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RESUMO

O Brasil apresenta uma significativa producédo agricola, cujo escoamento se configura como
um desafio logistico e operacional devido a restricGes e limitagdes das infraestruturas de
transporte. A avaliacdo de desempenho portuaria configura-se como uma questdo a ser
observada, em particular, na regido Norte, com enorme potencial hidrogréfico para a navegacéo
e importancia econémica, e propostas de solucGes logisticas para o escoamento mais eficiente
da producdo agricola. Destaque especial se faz para producao agricola advinda do Centro-Oeste,
com rotas de transporte de grdos que saem dessa regido, em parte para os estados do Para e
Amapa e, pela Hidrovia do rio Madeira, através do Estado do Amazonas. Nessa perspectiva,
surgiu no inicio da década de 2010 o projeto Arco Norte, propondo uma formacédo de rede
intermodal, com aproveitamento das infraestruturas de transportes existentes e, ainda, novos
investimentos, pautado em estimativas de producdo para exportacdo de grdos do Estado do
Mato Grosso, em especial, a soja. Dentre os portos considerados, o Porto de Santana - AP se
diferencia por sua proximidade junto ao mar e aos destinos da soja, em area disponivel para
expansdo e baixa taxa de ocupacdo atual. Diante do exposto, este trabalho apresenta uma
pesquisa de natureza documental e de dados, com o objetivo de avaliar os critérios que
influenciam no desempenho do Porto de Santana no ambito do projeto Arco Norte, promovendo
uma andlise hierarquica de processo das suas prioridades na composi¢do da rede intermodal de
transporte regional eficiente do porto, frente as expectativas de demanda e expectativas futuras.
Para tal, a metodologia partiu de revisdo de bibliogréfica dos estudos sobre Arco Norte e, ainda,
de visitas in loco junto aos stakeholders portuarios, para a selecdo dos critérios do Porto de
Santana. De posse dos critérios, foi aplicado um questionario de suporte a aplicagdo do método
de Analise Hierarquica de Processo (AHP), envolvendo os stakeholders ligados ao porto, para
a hierarquizacao como resposta dos critérios de avaliacdo do Porto de Santana e seus aspectos
criticos. Nos resultados obtidos, desta dissertacao, tem-se uma selecdo prévia dos critérios, com
base na literatura existente e validado empiricamente junto aos stakeholders. Também, a
proposicao e uso de instrumento (questionario), para identificacdo e classificacdo dos critérios
de avaliacdo portuaria, atraveés do método AHP. No desfecho da dissertacdo, estabeleceu-se a
ordem de prioridade dos critérios e das alternativas e a relacdo entre as mesmas, bem como
recomendacdo dos investimentos necessarios para credenciar o Porto de Santana no projeto
Arco Norte, destacando a necessidade premente de expandir o cais para possibilitar a atracdo
de embarcacdes de longo curso. Além disso, a melhoria nos acessos terrestres, juntamente com
a abertura para novas areas de expansdo, figura como uma prioridade para melhoria das
operacBes. A integracdo administrativa das instituicbes no sistema portuario também se
destacou como um elemento estratégico. Nesse contexto, as alternativas apontadas, como a
otimizacdo da movimentacdo portuéria, o investimento em dragagem e a introducdo de
tecnologia, surgiram como respostas fundamentais para o atendimento as demandas definidas,
promovendo eficiéncia, competitividade e preparacao para futuros desafios.

Palavras-chave: Arco Norte, AHP, Critérios, Desempenho, Porto de Santana.



ABSTRACT

Brazil has significant agricultural production, the flow of which represents a logistical and
operational challenge due to restrictions and limitations of transport infrastructure. The
assessment of port performance is an issue to be observed, in particular, in the North region,
with enormous hydrographic potential for navigation and economic importance, and proposals
for logistical solutions for the more efficient flow of agricultural production. Special emphasis
is placed on agricultural production coming from the Center-West, with grain transport routes
leaving this region, partly to the states of Para and Amapé and, via the Madeira River Waterway,
through the State of Amazonas. From this perspective, the Arco Norte project emerged at the
beginning of the 2010s, proposing the formation of an intermodal network, taking advantage of
existing transport infrastructures and also new investments, based on production estimates for
grain exports from the State of Mato Grosso in particular, soy. Among the ports considered, the
Port of Santana - AP stands out for its proximity to the sea and soybean destinations, available
area for expansion and low current occupancy rate. In view of the above, this work presents
research of a documentary and data nature, with the objective of evaluating the criteria that
influence the performance of the Port of Santana within the scope of the Arco Norte project,
promoting a hierarchical process analysis of its priorities in the composition of the efficient
intermodal regional transport network at the port, in light of demand expectations and future
expectations. To this end, the methodology was based on a bibliographical review of studies on
Arco Norte and, also, on-site visits to port stakeholders, to select the criteria for the Port of
Santana. With the criteria in hand, a questionnaire was applied to support the application of the
Hierarchical Process Analysis (AHP) method, involving stakeholders linked to the port, for the
hierarchization as a response to the evaluation criteria of the Port of Santana and its critical
aspects. In the results obtained from this dissertation, there is a prior selection of criteria, based
on existing literature and empirically validated with stakeholders. Also, the proposition and use
of an instrument (questionnaire) to identify and classify port assessment criteria, using the AHP
method. At the end of the dissertation, the order of priority of the criteria and alternatives and
the relationship between them were established, as well as a recommendation for the
investments necessary to accredit the Port of Santana in the Arco Norte project, highlighting
the pressing need to expand the pier to enable the attraction of long-haul vessels. Furthermore,
improving land access, together with the opening of new expansion areas, is a priority for
improving operations. The administrative integration of institutions in the port system also
stood out as a strategic element. In this context, the alternatives highlighted, such as the
optimization of port movement, investment in dredging and the introduction of technology,
emerged as fundamental responses to meeting defined demands, promoting efficiency,
competitiveness and preparation for future challenges.

Keywords: Arco Norte, AHP, Criteria, Performance, Port of Santana.
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1. INTRODUCAO

A producdo de soja no Brasil nos anos de 2020 e 2021 atingiu 135.409 milhdes de
toneladas em area plantada de 38.502 milh&es de hectares, com produtividade de 3.517 kg/ha,
garantindo-lhe o titulo de maior produtor mundial de soja (CONAB, 2021). Llorca et al. (2018),
cita que 80% da soja brasileira € escoada através das regides Sul e Sudeste, tendo como
principais portos exportadores Santos e Paranagud. Entretanto, nota-se um crescimento de fluxo
em portos mais ao Norte do Brasil (RODRIGUES, 2018), com destaque para Vila do Conde,
Itacoatiara, Miritituba (Itaituba), Santarém e Santana, evidenciados nos ultimos anos como
componentes do chamado Arco Norte.

Até recentemente, pouco se questionava o potencial de exclusividade da movimentacéao
portuéria e escoamento da producao pelos portos das regides Sul e Sudeste do Brasil, apesar da
estimativa inicial, o gradual poder de atracdo da infraestrutura logistica dos portos do Arco
Norte tem prevalecido, assim os terminais portuarios do Norte ja sdo responsaveis pela metade
dos despachos de grdos de soja para exterior (SARDINHA et al., 2021). Em termos de
tecnologia de transportes empregada, Pereira (2016) apontou que o Brasil exportava 60% da
soja produzida por rodovia, 30% por ferrovia e 10% por hidrovia, o que elevava o custo de
escoamento, a ser acrescido no preco do produto final. Por exemplo: um produtor da Argentina
ou EUA tinha o custo por tonelada de US$ 20, enquanto que a média no Brasil era de US$ 92.

A introducdo do modal hidroviario de cargas combinado com o transporte ferroviario
reduziria os custos em 44% e, no transporte rodoviario, 84%. Observou-se que em regides onde
a infraestrutura de transportes permitiu a exportacdo de graos pelo Norte, dois fatores basicos
foram responsaveis para reducdo de custos, referindo-se a ferrovia Carajas e a hidrovia do Rio
Madeira, sendo a alternativa de combinacdo entre os diversos modais de transporte, a despeito
da predominéancia do modal rodovirio, permitindo que os custos unitarios de transporte fossem
minimizados; ao mesmo tempo que, a reducdo da distancia até os portos tradicionais ocorreria
pelo fato da producdo de soja estar se voltando cada vez mais em direcéo a regido setentrional
do Brasil (CAIXETA FILHO et al., 2019).

E vélido ressaltar que, no corredor Norte ocorre a maior utilizagio do modal hidroviario,
quando comparado aos corredores de transportes do Sul, em 4%, do Sudeste, em 5% e ao
Nordeste, em 12% (MTPA, 2017). Tal fato proporcional a exploracédo deste potencial regional
para 0 escoamento de carga num sistema logistico de grande capacidade, convertendo-se num
projeto governamental denominado Projeto Arco Norte (MELLO e BRITO, 2020). O projeto

Arco Norte consistiu numa iniciativa que busca um corredor de transporte e movimentagéo de
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mercadorias, estabelecido através de um programa politico governamental, propondo o
escoamento de produtos pelas vias hidroviarias setentrionais, conectado a navegacdo fluvial
com o centro sul do Brasil, articulada com a modalidade rodoviéria.

Neste contexto, inserido no corredor logistico do projeto Arco Norte existem os portos
de Miritituba (em Itaituba), Santarém e de Santana, que apresentam beneficios operacionais em
economia de escala e multimodalidade (RIBEIRO et al., 2018), constituindo-se como uma
alternativa logistica de transporte, escoamento, armazenamento, transbordo e, recebimento e
fornecimento de insumos para a producao de graos; combinada a uma condicéo estratégica de
localizacéo, que traz reducgédo do tempo de escoamento, maior competitividade e, consequente
lucro, no mercado global de commodities.

Em se tratando dos portos de Miritituba (Itaituba), Santarém e Santana, destaca-se 0
Porto de Santana, por sua proximidade junto ao mar e aos destinos da soja, dotacdo de area de
ampliacdo para sua expansao e, a ociosidade atual de ocupacao e, também, a relacdo porto-
cidade ser extremamente relevante do ponto de vista social e econdmico, na perspectiva de
contribuir para o desenvolvimento urbano, uma vez que Santana se localiza junto a capital do
Estado do Amapéa, Macapa (TOBIAS et al., 2019).

Portanto, a escolha do tema desta dissertacao, surgiu da possibilidade de envolvimento
do porto de Santana, como uma op¢do de saida de produtos agricolas, além do atrativo local,
através da sua posicdo geografica extremamente privilegiada em relagdo a origens e destinos
ligados a soja, quanto as distancias no panorama dos principais pontos de descarregamento,
situados no continente europeu e, através do canal do Panama.

Além disso, 0 mesmo possui potencial para contribuir com o desenvolvimento do
Estado do Amapa e inserir-se como ponto estratégico para o recebimento e transbordo de carga
dos corredores logisticos do Norte. Na perspectiva de composicao da rede nacional intermodal
de transporte, a reducdo do custo Brasil, dinamizando a economia regional e, abrindo
oportunidade de desenvolvimento social na regido. Evidentemente, tem-se como hipotese, pelos
aspectos supracitados, que exportar graos pelo Amapa pode ser mais econémico do que exportar
a soja do Centro-Oeste por portos do Sul e Sudeste (FIGUEIREDO e FREIRES, 2019).

Em face deste cenario, o porto de Santana ja foi usado para exportacdo de graos da
regido Centro-Oeste do Brasil. Figueiredo e Freires (2019) apontaram em seus estudos que
cerca de 32 mil toneladas de milho produzidos no Mato Grosso do Sul foram destinadas a China,
através do porto amapaense. Os milhares de toneladas de milho foram transportados em

caminhdes pela BR-163, e depois seguiu pelo rio a partir do distrito de Miritituba, no municipio
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de Itaituba, no Pard, até chegar a Santana. A operacdo de embarque da carga no navio durou 4
dias nos portos de Santana.

Do ponto de vista histérico, o Porto de Santana teve sua construcdo iniciada em 1980,
para atender a movimentacdo de mercadorias por via fluvial, transportadas para o Estado do
Amapé e para a llha de Marajé. Todavia, pela sua posi¢do geografica privilegiada, tornou-se
uma das principais rotas maritimas de navegagdo, permitindo conexdo com portos de outros
continentes, além da proximidade com o Caribe, Estados Unidos e Unido Europeia. Serve como
porta de entrada e saida da regido amazonica. Segundo informacdes de Silva (2016), estima-se
que o faturamento com a exportacdo de soja, do porto Santana, alcangou R$ 50 milhdes em
2016 e, nos proximos dez anos, a previsao € de chegar a R$ 4 bilhGes. A capacidade do porto
de Santana, nas condi¢Bes em que se encontra, € para movimentar 1,8 milhdes de toneladas de
soja por ano, envolvendo parte dos graos de soja produzidos no Mato Grosso e, em outros
Estados.

Atualmente, uma das empresas de gestdo do porto estd construindo outro terminal na
Ilha de Santana, em frente ao atual porto, com estrutura para movimentar 3,5 milhdes de
toneladas e, também, esmagar soja e produzir racdo. E senso comum, que o porto necessita de
investimentos, para poder receber maior volume de cargas, e para que possa atender a uma
previsdo de demanda de 35 milhdes de toneladas, advindo parte via rodoviaria pela BR163 até
Santarém-PA e/ou Miritituba-PA ou, ainda, por via ferroviaria EF — 170 do Centro-Oeste até
Miritituba-PA (PORTO, 2020). Do ponto de vista socioeconémico, atender a demanda de
transporte e escoamento de grdos originarios da regido Centro-Oeste, podera significar em
geracdo de emprego e renda e, bem-estar social.

O problema se configura, entdo, em buscar responder 0s seguintes questionamentos:
quais sdo os principais critérios portuarios que influenciam no desempenho do Porto de Santana
no contexto do projeto Arco Norte, e como esses elementos sdo avaliados e 0s investimentos
necessarios por meio da analise hierarquica de processos?

Para tanto, a escolha do tema, motiva-se, a parti da possibilidade de desenvolvimento
do porto de Santana como uma saida para o atrativo local, tendo como visao a potencialidade
da analise logistica a comecar pelo norte do Brasil através da sua posicdo geografica
extremamente privilegiada em relacdo a origem e destino entre as distancias no panorama dos

principais pontos de descarregamento sendo o continente europeu e canal do Panama.
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1.1 OBJETIVO
1.1.1. Objetivo Geral

Avaliar os critérios que influenciam no desempenho do Porto de Santana no &mbito do
projeto Arco Norte, promovendo uma analise hierarquica de processo das suas prioridades na
composicgdo da rede intermodal de transporte regional eficiente do porto, frente as expectativas

de demanda e expectativas futuras.
1.1.2. Objetivos Especificos

e Caracterizar a rede de escoamento e producdo de soja, os corredores logisticos e 0s
portos do Arco Amazonico,

e Apresentar o Estado da Arte de estudos portuarios envolvendo o projeto Arco
Norte;

e Identificar os critérios gerais de avaliagdo portuaria identificando os investimentos
necessarios;

e Caracterizar o Porto de Santana em seus aspectos atuais de infraestrutura portuaria,
gestdo e demanda;

e Avaliar os critérios para avaliacdo do desempenho portuario do Porto de Santana;

e Aplicar o0 método AHP para hierarquizar os critérios para o aprimoramento

portuario.
1.2 HIPOTESE

O porto de Santana relne caracteristicas e potencial de aproveitamento no projeto Arco
Norte, desde que sejam tratados os aspectos ligados aos critérios atuais, mediante politicas,
acoes legais, ambientais e de natureza administrativa e institucional, bem como em

investimentos em infraestrutura.
1.3 JUSTIFICATIVA

Acredita-se que as respostas aos tais questionamentos justificam este trabalho, pois seus
resultados terdo relevancia para a discussao em sociedade sobre o futuro do porto de Santana,

frente ao atendimento da capacidade efetiva da demanda existente e a projetada, oriundas dos
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corredores logisticos no contexto do projeto Arco Norte, abrindo discussdes e direcionamentos
para 0s investimentos necessarios.

Em face deste cenario, o porto de Santana, ja foi usado para exportacao de grdos da regido
Centro-Oeste do Brasil. Cerca de 32 mil toneladas de milho produzidos no Mato Grosso do Sul foram
destinadas a China, através do porto amapaense. Os milhares de toneladas de milho foram transportados
em caminhdes pela BR-163, e depois seguiu pelo rio a partir do distrito de Miritituba, no municipio
de Itaituba, no Paré, até chegar a Santana. A operacdo de embarque da carga no navio durou 4 dias em
Santana. Exportar graos pelo Amapa é mais econdémico do que exportar a soja do Centro-Oeste e toda
a regido do Sudoeste do Par4, e até do Maranhdo, saindo do Amazonas para o Atlantico ja esta em cima
do Canal do Panam4, ou seja, préximo dos mercados consumidores. (FIGUEIREDO E FREIRES,
2019).

Foi possivel delinear e tratar os elementos, a fim de destacar a promocao do porto de Santana e
sua avaliagdo portudria na integracao junto aos corredores logisticos do Arco Norte, com as rodovias e
hidrovidrios como alternativa logistica vidvel para essa expansdo da produgdo agricola em suas
respectivas areas de influéncia. Ademais, 0 embasamento do tema, se discuti em mencéo a atual
conjectura agricola da cadeia de suprimentos commodities transportados e as principais logisticas
operacionais de exportacdo, caracterizados pelos modais envolvidos na cadeia do corredor logistico do
projeto Arco Norte

1.4 ESTRUTURA DA PESQUISA

A seguir, apresenta-se a estrutura da dissertacdo, com destaque para a divisédo dos
capitulos. A dissertacdo esta organizada em cinco capitulos, cada um focado em uma etapa
especifica da pesquisa.

No Capitulo 1, apresenta-se o contexto introdutério do tema explorado, problematica,
hipdtese, justificativa, os objetivos e a estrutura do trabalho.

O Capitulo 2 trata-se do referencial bibliogréafico, com a caracterizacao da producéo e
rede de escoamento de soja; dos corredores logisticos e seus portos, com énfase no projeto Arco
Norte, além da revisdo de literatura, e da apresentacdo dos critérios de avaliagdo portuéria. Por
fim, s@o apresentados o método de andlise hierarquica e o software Superdecisions.

No Capitulo 3 apresenta o detalhamento dos materiais e métodos utilizados na
dissertacdo, com foco em nos procedimentos metodoldgicos adotados para realizar a
aplicacdo do método de anélise hierarquica de processo e o processo de coleta de dados na

elaboracéo e aplicacdo do questionario. Tomando énfase nas seguintes etapas de aplicacdo
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do método AHP: construcdo das matrizes de julgamento, com a definicdo de pesos e
prioridades, andlise de consisténcia e a realizacdo das andlises censitaria e objetiva dos
resultados da pesquisa.

No Capitulo 4 esta o Estudo de Caso, com a caracterizacdo do Porto de Santana. Na
sequéncia, tem-se a identificacdo dos critérios de avaliacdo portuaria, bem como os resultados
da aplicagdo do questionario e aqueles advindos do uso do software Superdecisions.

O Capitulo 5 é dedicado para a discussdo dos resultados obtidos no Capitulo 3.

No Capitulo 6 tem-se as conclus@es desta dissertacao.

Por fim, apresenta-se as recomendacdes para trabalhos futuros e as referéncias utilizadas
para desenvolvimento da pesquisa, bem como os apéndices, que trazem o questionario em

detalhe aplicado com os stakeholders portuarios.
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2. REFERENCIAL BIBLIOGRAFICO

A questdo do Arco Amazonico centrada no projeto Arco Norte, uma proposta de rede
logistica, constituido de infraestrutura vidria e portuaria, como suporte a produgdo do
agronegocio, abre a perspectiva de reducdo dos custos de transporte, aumento da
competitividade no mercado internacional, potencializando o uso de diversas estruturas
portuérias existentes na regido Norte, muitas delas carentes de investimentos, com subutilizacdo
capacidades.

Este capitulo retrata a producéo e rede logistica do projeto Arco Norte Amazonico, 0s
diversos estudos ja realizados sobre o assunto, os critérios de avaliacdo portuaria, langando a
discussdo em torno do Porto de Santana na atualidade e, mediante uma andlise de séries
temporais de dados do porto, se explorar possibilidade de seu aproveitamento.

2.1 PRODUCAO E ESCOAMENTO DA SOJA NO NORTE AMAZONICO

Os corredores logisticos no Brasil sdo estratégicos para a movimentacao de mercadorias
no pais e para a conexao com outros paises. Na Amazonia brasileira, esses corredores sdo ainda
mais importantes devido as particularidades da regido, como a vasta extensao territorial e as
condicgdes geograficas e climaticas desafiadoras. A implantacdo de infraestrutura adequada para
o transporte de cargas é fundamental para o desenvolvimento da regido e para a integracdo com
0 resto do pais e do mundo. No entanto, é preciso encontrar um equilibrio entre a necessidade
de infraestrutura e a preservacdo ambiental, garantindo a sustentabilidade dos corredores
logisticos na Amazdnia (SANTOS e PERINOTTO, 2021).

O territorio brasileiro contempla aproximadamente 49 mil km de rios navegaveis, tendo
um potencial portuario, o qual compreende a implantacao de 16 hidrovias e 20 portos fluviais
(PORTO, 2020). Todavia, em que pese a expressividade de trafego de suas bacias hidrogréficas,
o transporte fluvial do Brasil corresponde a aproximadamente 13% da matriz de transporte do
pais (CNT, 2014). O desafio logistico em aumentar a rede hidroviaria tem sido a pauta na
tomada de decisdes, para se estipular um modo de amenizar os custos com a logistica de
transporte de cargas, cujas dimensdes espaciais grandiosas unem a Regido Norte com as outras
regides do Brasil.

O transporte fluvial na regido amazbdnica goza de uma relevancia econémica
demasiadamente significante, cujos reflexos resvalam a toda regido, no qual os elevados custos
logisticos demonstram a notoria necessidade de idealizacdo e implementacdo de politicas

publicas, que poderao repercutir em areas da construcéo naval, de estruturas portuérias, em vias
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fluviais e nos centros urbanos dotados de atividades portuarias. Com o aumento do novo
numero de portos a chegada de novas corporac@es privadas ligadas ao setor do agronegécio,
novas areas acionadas pelo capital na logistica do transporte e armazenamento para escoamento
da exportacéo, a nova Lei dos Portos n° 12.815/2013 traduziu-se em mudangas normativas que
propiciaram transformacdes significativas nas relages porto-cidade, concedendo a abertura
legal para a instalagdo dos TUP’s (Terminais de Usos Privativos).

Portanto, a Amazonia é tida como uma nova fronteira de expansdo para producédo de
grdos e como uma alternativa para reducdo do tempo de escoamento, por consequéncia maior
lucro nas atividades, somando-se a sua capacidade hidroviaria a essas politicas territoriais,
outras estratégias de consolidacdo desta visdo, que é a criacdo dos Corredores Logisticos,
notadamente, o Projeto Arco Norte para maior competitividade no mercado global, tal como

apresentado na Figura 1.

Figura 1 - Corredores logisticos: complexo soja e milho
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A crescente evolugéo e elevada produtividade de soja e milho, o projeto dos corredores
logisticos surgiu em 2017, com a iniciativa de expansao do escoamento dos principais produtos
da economia brasileira, através de nove eixos de deslocamento, dividindo-se em quatro

corredores logisticos: norte, sul, sudeste e nordeste, criando sinergia entre 0s projetos,
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estabelecendo o corredor Norte em trés eixos: eixo Tapajos, eixo Madeira e eixo Leste, com a
utilizacdo de modais rodoviarios (64%), ferroviarios (10%) e hidroviarios (24%) e mais 5
complexos portuérios, sendo assim o chamado Arco Norte Amazonico:

[..] uma visdo de andlise a partir dos principais fluxos de cargas e suas necessidades
de deslocamento entre as regides produtoras e consumidoras, internas ou externas
(neste caso os limites sdo os portos por onde sdo exportadas), sendo o processo
analisado como um todo, considerando os diversos modos de transporte envolvidos e
seus pontos de conexdo e eventuais transhordos (BRASIL, 2017, p.47).

E valido ressaltar que, o corredor Arco Norte possui maior utilizacdo do modal
hidroviario quando comparado com Sul (4%), Sudeste (5%) e Nordeste (3%) - com
porcentagem menos representativa de utilizagdo deste modal (BRASIL, 2017). O projeto Arco
Norte consistiu numa iniciativa de criacdo do corredor de transporte e movimentacdo de
mercadorias estabelecido através de um programa politico governamental, propondo o
escoamento dos produtos pelas vias hidroviarias setentrionais inerentes a navegagdo fluvial

interligada com o Centro-Sul do Brasil, articulada com a modalidade rodoviéria (Figura 2).

Figura 2 - Corredor logistico do Arco Norte
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Nota-se na Figura 2 a existéncia no corredor logistico do Norte do Complexo Portuario
de Santana, inserido neste contexto por caracteristica e vantagens ja citadas anteriormente. De

acordo com Porto (2020, p.12), em estudos recentes que comprovam que:

[...] na exportacéo da soja pelo porto de Santana até Roterdd, na Holanda, o frete custa
cerca de US$75/ton, enquanto partindo do Parand via Porto de Paranagua o frete para
mesmo trecho importa em US$125/ton. J4 em relagdo a Mato Grosso com a mesma
logistica do Parana o custo do frete corresponde a US$185/ton.

Embora haja a necessidade de investimentos em infraestrutura, a questdes de inter
regionalidade e implementacdo de um sistema de engenharia estratégica, a articulacdo e
comercializacdo de produtos com localidades e cidades dos Estados do Pard e Amazonas torna
0 complexo portuério de Santana como rota de passagem e ponto de distribuicdo, elevando seu
potencial a nivel nacional para articulacao de transporte de produtos do agronegdcio, oriundos
do Estado de Mato Grosso, bem como na questdo internacional atuando nas exportacoes e
comercializagdo de produtos importados através da Area de Livre Comércio de Macapa e
Santana ou nas expectativas de linhas fronteiricas com a Guiana Francesa (PORTO, 2020).

Para melhor descrever o projeto Arco Norte do qual o Porto de Santana é atualmente
integrante, apresenta-se as suas caracteristicas centrais (ver Figura 3). Os portos localizados nas
regides Norte e Nordeste brasileiras compde o corredor de exportacdo de granéis agricolas da
producéo de soja no Brasil, denominado como Arco Norte. Este corredor é formado, sobretudo,
pelos portos de: Porto Velho (Ronddnia — RO), Manaus (Amazonas - AM), Miritituba (Para -
PA), Santarém (Para - PA), Barcarena (Para - PA), Santana (Amapa - AP), Sdo Luis (Maranhao
- MA).

O estado do Mato Grosso tem desempenhado um papel crucial na produgéo de soja no
Brasil, sendo reconhecido como o maior produtor do pais. De acordo com dados recentes do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022), o0 Mato Grosso foi responsavel por
aproximadamente 28% da producéo nacional de soja em 2021. Essa expressiva producdo tem
gerado desafios significativos para o escoamento desse importante gréo.

A regido Centro-Oeste do Brasil se destaca pela producéo de grdos desde a década de
1980 e, no inicio da década de 1990, tornou-se o maior produtor de soja do pais, em especial 0
Estado de Mato Grosso, como principal centro de producdo agricola. Em suma, a razdo inicial
do surgimento do projeto Arco Norte foi com o intuito de reduzir custos logistico e facilitar o
escoamento por estar mais proximo da area de producéo (OLIVEIRA et al., 2021).

Dados recentes do Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento (MAPA, 2023)
mostram que o Arco Norte tem se consolidado como uma importante via de escoamento da soja

produzida no Mato Grosso. Em 2022, cerca de 35% das exportacOes brasileiras de soja foram
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realizadas pelos portos do Arco Norte, representando um aumento significativo em comparacao
com anos anteriores. Esses niumeros evidenciam a importancia dos corredores do Arco Norte
como uma solucdo eficiente para o escoamento da producdo de soja, contribuindo para a

reducdo dos custos logisticos e melhorando a competitividade do agronegdcio brasileiro.

Figura 3 - Portos do Arco Norte e a rota de escoamento do Mato Grosso até o Porto de Santos
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Fonte: Silva et al., 2022

O crescimento da demanda de soja € efeito decorrente, também, de demandas
secundarias, como a da evolucdo mundial do mercado de carnes, que tem como base uma fonte
de proteina vegetal de alto valor bioldgico, proporcionada pela soja; o que impactou de forma
crescente a demanda por cereais ou farinhas proteicas para uso como fonte de proteina e
carboidratos, para a fabricagdo de racdo animal. Os produtos substitutos ndo apresentam
vantagens a ponto de competir com os derivados da soja, principalmente, em relagao ao farelo,
que hoje € primordial no mercado por ser considerado a melhor fonte de proteina vegetal do
mundo, aliado aos custos de aquisi¢do no mercado, em relagdo a produtos alimenticios comuns
(ABIOVE, 2022).

A intensificacédo da producéo de soja no Mato Grosso tem exigido a busca por solugdes
logisticas eficientes para 0 escoamento da safra. Segundo estudos realizados por Brinati et al.
(2018), 0 aumento da producdo de soja tem impactado a capacidade dos sistemas de transporte

rodoviario e ferroviario na regido Centro-Oeste, resultando em congestionamentos, custos
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elevados e dificuldades logisticas, criando desafios e impulsionado a busca por alternativas de
escoamento mais eficientes.

Os corredores logisticos do Arco Norte tém se destacado como uma solugéo viavel para
0 escoamento da soja produzida no Mato Grosso. Segundo estudos de Reis et al. (2021), esses
corredores, que englobam portos localizados na regido Norte do pais, como o Porto de Santana
no Amapa e o Porto de Itacoatiara no Amazonas, oferecem uma rota mais curta e direta para o
escoamento da producdo de soja. Além disso, a infraestrutura logistica dos corredores do Arco
Norte tem sido alvo de investimentos e melhorias, visando facilitar o transporte e reduzir os
custos de logistica.

De acordo com Vettorazzi et al. (2016), a utilizagdo crescente desses portos se justifica
basicamente por serem solugfes mais competitivas em termos de custos e minimizacao de
impactos ambientais, com a integracdo das modalidades hidroviarias e ferroviarias. O Estado
do Mato grosso, possivelmente, sera o Estado com maiores beneficios através deste projeto,
pelo fato de ter o frete mais caro do pais (TOMAZELE, 2014). Com a inversdo da rota do
escoamento da producdo, ao invés do deslocamento para os portos do Sul e Sudeste, a produgéo
seguira as vias da regido Norte do pais e, como consequéncia, havera reducao no custo do frete
e no tempo de entrega ao consumidor final (NAVES e SOARES, 2008).

O conhecimento e a compreensdo dos conceitos de logistica e seus custos torna-se
essencial para este estudo e por meio do Arco Norte Amazonico é possivel identificar os fatores
que tém impedido o desenvolvimento de projetos que direcionem cargas, principalmente,
produtos agricolas escoados pelos portos da regido Norte, considerados mais eficientes em
termos de custos logisticos. Por sua vez, os custos logisticos sdo aqueles associados as
atividades logisticas, compondo como qualquer outro custo, o prego do bem ou servigo. Quanto
mais altos, maior a participacdo deles no preco final do que se produz e comercializa. Em
contrapartida, quanto menos valor se agrega a um produto, mais se deixa saliente o impacto dos
custos logisticos na sua cadeia de comércio (CNT, 2018).

Em virtude de os destinos das cargas agricolas no Brasil estarem dispostos de forma
afastada das zonas produtivas, é preciso realizar viagens extensas e demoradas para que a cadeia
produtiva se interligue (FLEURY, 2005). Além do desafio geogréfico, a unido das grandes
distancias com a caréncia de operacdes logisticas agrava a situacdo, atuando sobre mercadorias
de baixo valor agregado com a precariedade da infraestrutura de transportes existente, e
produzem dificuldades tanto no plano interno como no externo, por meio da repercussao
negativa da oferta deficiente de infraestrutura para a economia nacional. Assim, convém

examinar mais detidamente o processo de escoamento da producéo brasileira de grdos, das
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propriedades até o destino final em territério nacional, a fim de identificar os problemas

especificos existentes em cada etapa da cadeia logistica (VALE et al., 2016).
2.2 CORREDORES LOGISTICOS DO PROJETO ARCO NORTE AMAZONICO

A regido oeste do Pard e Amapé tém se destacado na producdo de soja nos ultimos anos,
impulsionando o agronegdcio da regido e do pais. Para escoar a producao, foram desenvolvidas
redes de transporte com a logistica que permitem o fluxo da soja das areas produtoras até 0s
portos de exportacdo. Uma das principais rotas de escoamento é a BR-163, que liga a regido
produtora de Mato Grosso ao porto de Miritituba, no Para. Em 2020, foram inaugurados novos
trechos asfaltados da BR-163, o que contribuiu para a melhoria da infraestrutura de transporte
e reducdo dos custos de logistica (FERREIRA et al., 2020)

De acordo com Buarque et al. (2020), outras alternativas de escoamento de soja tém
sido desenvolvidas na regido, como o uso da hidrovia do rio Tapajds para o transporte até o
porto de Santarém e o investimento em ferrovias, como a Ferrogrdo, que ira ligar Sinop, em
Mato Grosso, até o porto de Miritituba expandindo a producdo de soja regido, porém, esta
expansdo tem gerado preocupacfes ambientais, j& que a conversdo de areas naturais em
lavouras pode levar ao desmatamento e afetar a biodiversidade da regi&o.

A regido Oeste do Paré apresenta aspectos particulares que a caracterizam com uma
identidade propria e de comportamento bem especifico frente as diversas variaveis relevantes
que compdem o seu quadro territorial. Tal caracterizacdo esta dividida em aspectos gerais,
aspectos fisicos e aspectos socioecondémicos. Para maioria dos municipios paraenses, 0
agronegdcio da soja representa a oportunidade de alcangar os mais altos avangos e niveis de
desenvolvimento, e tudo isso devido a sua importancia no cenario econémico atual brasileiro

Nas fronteiras agricolas, as expansdes da area cultivada de soja, geralmente, promovem
0 aumento da area em virtude dos beneficios gerados pelos graos em rotagdo ou sucessao com
a oleaginosa, que vdo desde a interrupcdo dos ciclos de pragas e oleaginosas, doencas até a
otimizacgdo da estrutura produtiva da propriedade rural. Portanto, a expansdo da area de soja
proporciona o crescimento da regido Oeste do Para (SIQUEIRA et al., 2021).

A regido Oeste tem 237 produtores de milho e soja, cuja producdo 35% vai para a
industria de criacdo de aves e 65% para a exportacdao (IBGE, 2010). A circulacao de veiculos
pesados a servi¢o do processo de plantacdo e colheita inicia-se em dezembro e, se intensifica

em abril do ano seguinte, encerrando os trabalhos em junho, com o fim da colheita.
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Os grdos sdo descarregados no porto graneleiro no municipio, de onde é exportado para
outros continentes, como Europa, Asia e América do Norte. Nos ultimos anos, as colheitas vém
recebendo bastante incentivo por parte dos governos estadual e federal, que organizam grandes
eventos para destacar a abertura da colheita da soja e, assim, promovendo a aproximacgao entre
e com os produtores, a fim de criar mecanismos que facilitem a producéo e o escoamento da
soja, bem como a instalacdo de novos empreendimentos ligados ao agronegocio globalizado da
soja.

Almeida et al., (2020), destaca como alternativa para escoamento da producdo do
centro-norte do pais, a hidrovia do Tapajés pode reduzir a utilizacdo da BR-163, em parte de
seu trecho, diminuindo, consideravelmente, os gastos com a manutencao e a conservagdo. Com
as melhorias para o porto de Santarém e a conclusdo da pavimentacdo entre os trechos de
Moraes Almeida e Novo Progresso da rodovia BR-163, obras realizadas com o objetivo
principal de escoar a soja mato-grossense para o exterior, vao facilitar a exportacdo da soja
produzida na regido oeste do Para promovendo a estrutura de expansdo local.

Com a construcdo da hidrovia do Tapajos, a regido se tornaria economicamente
desenvolvida e seria ponto estratégico, se numa rota para o escoamento de grdos produzidos na
regido Centro-Oeste de Mato Grosso. De acordo com Conselho Federal de Administracdo
(CFA, 2013), a construcdo consistiria num trecho de 1.043 km de extens&o, iniciando no
municipio de Sinop (MT) a Santarém (PA), beneficiando aproximadamente 38 municipios, ao
serem incorporados a hidrovia Solimdes, essa hidrovia tem sido crucial para impulsionar a
economia local, viabilizando o transporte de cargas, incluindo produtos agricolas, minerais e
combustiveis (Oliveira et al., 2019).

A hidrovia permite 0 acesso a areas remotas da AmazOnia, conectando diferentes
regides e contribuindo para o desenvolvimento econdmico e social da regido e sua integracdo
permitiria que a producao de graos, principalmente, originada da regido do Mato Grosso, fosse
exportada de forma mais competitiva comparada a outras op¢des de transportes disponiveis, 0
custo poderia ser menor em até R$ 37,00 por tonelada (ALMEIDA et al., 2020).

Um aspecto importante considerado, coloca a hidrovia do rio Tapajos como referéncia
em nivel de confiabilidade oferecido pelas condi¢cbes morfoldgicas da regido, uma baixa
variabilidade dos niveis de profundidade e uma menor dependéncia das variagdes sazonais,
fatores que o diferenciam do curso d'agua do rio Madeira.

Segundo Campos et al., (2016) a morfologia distintiva da hidrovia do rio Tapajds, em
contraste com as hidrovias dos rios Madeira e Amazonas, oferece uma infraestrutura e

possibilita a movimentacgéo eficiente de cargas, aproveitando as vantagens logisticas oferecidas
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pelo rio Tapajos. Essa caracteristica é fundamental para estabelecer o fluxo de escoamento da
soja ao longo desse curso de dgua. Um aspecto relevante que justifica a construcdo dessa
hidrovia é a demanda por economias de escala, capazes de suportar o transporte de grandes
volumes de mercadorias em longas distancias

Ressalta-se, neste cenario, o padrdo de inser¢do da economia da regido Oeste, centrado
em commodities de baixo valor, gerou aumento da demanda dos produtores, operadores de
transporte pelo aumento das melhorias e investimentos nos sistemas de transporte como
garantia na diminuicdo dos custos logisticos. Pontualmente para o caso de exportagdes de graos,
os portos de Santarém (PA), Barcarena (PA), Itacoatiara (AM) e Itaqui (MA) e os terminais de
Miritituba (PA) aumentaram suas participacbes no escoamento da soja, em virtude do
aproveitamento das saidas pelo Arco Norte que compreende portos, hidrovias e estacdes de
transbordos dos estados de Rond6nia, Amazonas, Pard, Amapa e Maranhdo (RODRIGUES et
al., 2019)

De acordo com Agéncia Nacional de Transportes Aquaviario (ANTAQ, 2021), os
embargues pelos portos do Arco Norte cresceram 80% ante uma média nacional de 8,0%, em
especial pelos investimentos privados em 11 terminais na regido de Miritituba sendo
fundamental para a futura ampliacdo do escoamento de parte dos grédos produzidos no Mato
Grosso, tendo como principais vias de acesso a BR-163. Com isso, através dos investimentos
gerados como a duplicacdo e seu asfaltamento até Santarém, a construcao do trecho ferroviario
de Lucas do Rio Verde (MT) a Miritituba (PA) — conhecida como Ferrogrdo ampliaria a
capacidade dos portos e das areas de transbordo do Arco Norte proporcionando o barateamento
dos custos de transporte.

A ferrovia denominada de Ferrogrdo (EF-170) conta com uma extensdo de 933 km,
conectando a regido produtora de grdos do Oeste ao Estado do Para, desembocando no Porto
de Miritituba onde visa consolidar um novo corredor ferroviario de exportacao do Brasil pelo
Arco Norte. O projeto atende a demanda por uma infraestrutura integrada para o transporte de
mercadorias e a expansao da fronteira agricola brasileira, gerando beneficios socioeconémicos
de alto impacto para as regides entre Sinop, no Mato Grosso, e Itaituba (OLIVEIRA et al.,
2020b).

O embarque dos grdos na cidade de Itaituba tem dois destinos especificos, com seus
terminais em operacBes pelas empresas Bunge e Amaggi, 0s commaodities, seguem até o
municipio de Barcarena no Para, onde deste municipio sdo transbordadas para navios com
destino & Europa e Asia. Ainda, neste circuito, os produtos sio embarcados em barcacas e

transportados até o porto de Santarém, juntando-se aos graos transportados por via terrestre
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advindos da BR-163 ou seguindo viagem até o porto de Santana no estado do Amapa para 0
transbordo em navios oceanicos recebidos pela facilidade de calado e exportados para China e
paises do continente europeu.

Surgem novos territorios produtivos que sdo escolhidos e integrados aos circuitos de
producéo e circulacdo global, em uma abordagem dindmica e 0s processos que compdem uma
nova fronteira agricola situada na regido norte do Brasil, composta pelo estado do Amapa.

A despeito do Amapa ter sua ocupacao vinculada ao inicio da colonizacdo portuguesa
no Brasil e ter enfrentado conflitos territoriais envolvendo portugueses, franceses, ingleses e
holandeses, s6 muito recentemente esse estado tornou-se ente federado, em 1988, quando é
promovida de territorio federal para Estado (LIMA, 2020). Talvez, por isso, ndo esteja incluido,
ainda, na dindmica em curso em area fronteirica nacional e incorporado em estudos estratégicos
de infraestrutura.

Numa breve sintese, para melhor compreenséo da importancia do Estado na Amazonia,
0 mesmo em 1943 teve a sua criacdo como territorio federal e, em 1988, transformado em
estado. O Amapa possui baixa densidade demografica, sendo e 4,69 hab./km2, com uma extensa
area de fronteira internacional. Amapa faz fronteira com a Guiana Francesa (730 km) e com o
Suriname (593 km). Nesse estado hd uma grande concentragéo de recursos minerais (manganés,
ouro, nidbio e uranio), o que mobilizou a abertura de garimpos clandestinos no estado,
sobretudo em &reas de terras indigenas, e a exploracdo do manganés na Serra do Navio, pela
Industria e Comércio de Minérios S.A - ICOMI (IBGE, 2010).

No Amapa, a abertura BR — 156 orientou novos padrbes de ocupacédo regional e 0s
fluxos migratorios a partir dos anos de 1970, permitindo a incorporacao dessas areas a dindmica
do capitalismo global. Os fluxos migratdrios foram basicamente inter-regionais, formados por
caboclos, posseiros e trabalhadores ligados a exploracdo mineral e vegetal. A expansdo da
fronteira setentrional ndo se restringe apenas a um fenémeno econdémico e demografico, sendo
também um fenémeno urbano, pois se trata da incorporacao de novos espa¢os ao espaco global.

Becker (1998) enfatiza que as areas urbanizadas tém um papel central nesse processo
que se efetua através do nucleo urbano, condicdo-chave da ordenacdo do espaco territorial e
social. O projeto de ocupacdo da fronteira amazdnica teve como estratégia deliberada a
urbanizacéo, considerada como o meio para fomentar o desenvolvimento econémico regional.
Inimeras cidades dessa por¢do setentrional ja nasceram urbanas e com papéis definidos nessa
rede urbana que se conformava.

A producdo de soja no estado do Amapa é relativamente recente, tendo iniciado em

2001 em carater experimental com apenas 200 hectares de plantio. No entanto, com a entrada
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de produtores experientes e com recursos, houve uma mudanca significativa no cenario. A area
cultivada de grdos no estado aumentou de 4,5 hectares em 2013 para 15.542 hectares em 2016
(SARDINHA, 2021).

A producdo de soja é concentrada nos municipios de Itaubal, Macapa e Tartarugalzinho,
tendo alcancado 42.351 toneladas em 2016, um aumento de 228% em relacdo ao periodo
analisado. A tendéncia é de crescimento nas proximas safras, ja que a instalagdo do Complexo
Portuario de Miritituba e a modernizacdo do Porto de Santana atrairam novas empresas
exportadoras, reduzindo custos e tornando a regido mais atrativa para investimentos produtivos
(IBGE, 2017).

O preco da terra para arrendamento e compra no Amapa € um fator que contribui para
a expansdo da producdo de soja na regido, juntamente com sua localizacdo geografica
privilegiada. Castanho (2015), revelou em estudos que o preco da terra agricola tem aumentado
significativamente no pais, especialmente nos estados do Arco Norte, onde obras de
infraestrutura, portuarias e logisticas tém contribuido para a elevacao dos pre¢os das terras na
regiao.

No Amapa, 0s precos das terras também aumentaram, mas ainda séo mais baixos do que
em outros estados da regido norte, chegando a um maximo de R$ 3.000,00 por hectare
(TAQUARI, 2014). Em suma, a origem dos conflitos pela terra no Amapa, demonstraram que
entre 2007 e 2011 os conflitos por terra aumentaram, envolvendo empresas mineradoras e areas
de projetos de expansdo do cultivo de graos as margens da BR-156 (LOMBA e SILVA 2014).

2.3 0S PORTOS DO ARCO NORTE AMAZONICO

No contexto de desenvolvimento da infraestrutura portuaria na regido norte do Brasil,
o0s portos de Itacoatiara, Porto Velho e S8o Luis sdo importantes atores na cadeia logistica do
projeto Arco Norte, com suas redes de infraestrutura rodoviaria, ferroviaria e maritima
contribuindo para o sucesso do projeto, melhorando competitividade dos produtos brasileiros
no mercado internacional.

O Porto de Itacoatiara, localizado no estado do Amazonas, € o principal porto fluvial da
regido norte e possui uma localizacédo estratégica proxima aos centros de producdo agricola do
estado e encontra-se em constante modernizagdo com a ampliagdo da capacidade de
armazenagem e investimentos em tecnologia para melhorar a eficiéncia operacional, adjunta
uma infraestrutura logistica rodoviéria e ferroviaria bem desenvolvida, com acesso as rodovias
BR-319 e BR-174 e a Ferrovia Norte-Sul (PEREIRA et al., 2017).
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Para Oliveira et al. (2020b), a constru¢do do Terminal Fluvial de Cargas (TEFIC) no
porto de Itacoatiara permitiu uma maior eficiéncia na movimentacdo de cargas, contribuindo
para a reducdo de custos logisticos, considerado um importante corredor de escoamento da
producdo agricola do Amazonas e do Para, devido a sua localizacdo estratégica e aos
investimentos em infraestrutura portuaria.

O Porto de Porto Velho, localizado em Ronddnia, é um importante ponto de acesso para
o transporte de commodities do norte do pais integrado as rodovias BR-364 e BR-319, além de
estar proximo a Ferrovia Transcontinental, em construcdo, que conectara os estados do Paréa e
de Mato Grosso, sendo responsavel pelo escoamento da producdo do estado de Rondénia e de
outros estados da regido Norte, por meio da hidrovia do Madeira (SILVA et al., 2021).

De acordo com Pereira et al. (2017), a ampliacdo e modernizacdo das instalaces
portuarias e a constru¢cdo do novo terminal de contéineres no Porto de Porto Velho tém
permitido uma maior capacidade de movimentacdo de cargas, contribuindo para o
desenvolvimento econdmico da regido com sua localizagdo estratégica na malha hidroviaria
amazonica possibilita a conexdo com outros portos da regido, como o Porto de Itacoatiara e 0
Porto de Santana e também permitido o escoamento de cargas de grdos e minérios provenientes
do estado de Rondonia e regides adjacentes.

Os dados do Brasil (2021), revelam que o porto de Porto Velho movimentou cerca de
2,9 milhGes de toneladas de cargas em 2020, sendo o segundo maior porto do Arco Norte em
termos de movimentacdo. A rede logistica de Porto Velho é composta por rodovias, ferrovias e
hidrovias. A rodovia BR-364 liga a cidade de Porto Velho aos estados do Mato Grosso e Acre,
facilitando o acesso a importantes centros de producdo agricola e pecuéria. A ferrovia Norte-
Sul, que estd em processo de expansdo, tem Porto Velho como um de seus principais terminais.
Além disso, a hidrovia do rio Madeira permite a navegacdo de embarcacBes de grande porte,
conectando Porto Velho aos portos do norte do pais e também a paises vizinhos, como Bolivia
e Peru.

O Porto de S&o Luis, localizado no estado do Maranhdo, é outro importante porto do
Arco Norte. Inaugurado em 1980, o porto tem como principal caracteristica sua infraestrutura
para a exportacdo de minérios, especialmente o minério de ferro produzido na regido de Carajas,
no Pard. A gestdo portuaria é feita pela Empresa Maranhense de Administracdo Portuaria
(EMAP) e movimentou cerca de 24 milhdes de toneladas de cargas em 2020, segundo dados da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2021).

Schuber et al. (2019) retrata o Porto de Séo Luis é um dos principais portos da regido

norte e tem uma localizacéo privilegiada, proximo aos principais polos de producdo de minério
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de ferro do pais se integrando a ferrovia Estrada de Ferro Carajés, responsavel por conectar o
porto a importantes polos produtivos do pais, como a regido Centro-Oeste e a cidade de Belém,
enguanto as rodovias BR-135 e BR-222 garantem 0 acesso ao porto a partir de diversas regides
do pais, finalizando com a hidrovia do Tocantins-Araguaia permite a navegacdo de
embarcagdes de grande porte, conectando S&o Luis aos portos do norte e nordeste do pais.

O Porto de Séo Luis é considerado um dos principais portos do Arco Norte, por sua
capacidade de movimentacdo de cargas e sua localizacdo estratégica na costa atlantica. Sua rede
de infraestrutura logistica, que inclui rodovias, ferrovias e aeroportos, permite a conexao com
outros portos da regido e com o restante do pais, além disso, o porto tem investido em tecnologia
para melhorar a eficiéncia operacional, como a automacao do sistema de descarga de gréos e a
implementacdo de sistemas de controle de qualidade (SOUSA et al., 2020).

Segundo Almeida e Silva (2020), a modernizacdo das instalacbes portuarias e a
ampliacdo da capacidade de movimentacdo de cargas tém permitido ao Porto de S&o Luis
atender a crescente demanda por transporte de cargas, contribuindo para a expansdo das
atividades econdmicas na regido. E importante ressaltar que ele conta com uma rede de
infraestrutura logistica intermodal completa, que integra as modalidades rodoviéria, ferroviaria
e maritima. Com relag&o a infraestrutura maritima, o Porto de Sao Luis dispde de um calado de
até 23 metros, 0 que permite a atracacdo de navios de grande porte, e de um terminal de
contéineres com capacidade para movimentar 1,2 milhdo de TEU’s por ano em 2021
(disponivel em:< https://www.portodesaoluis.com.br>). Esses fatores, aliados a localizacéo
privilegiada do porto, fazem dele um importante elo logistico para o transporte de cargas para
a regido Norte do pais e para destinos internacionais.

Em suma, os portos de Itacoatiara, Porto Velho e S&o Luis tém papel fundamental no
desenvolvimento do Arco Norte, com suas redes de infraestrutura logistica rodoviaria,
ferroviaria e maritima contribuindo para a reducdo de custos e tempo de viagem, além de
melhorar a competitividade dos produtos brasileiros no mercado internacional.

Machado et al. (2019) evidenciam que os portos de Itacoatiara, Porto VVelho e S&o Luis,
juntamente com os demais portos do Arco Norte, tém papel fundamental no desenvolvimento
socioecondmico da regido Norte e do pais como um todo. A interconexao entre esses portos,
por meio de suas redes de infraestrutura logistica, permite o escoamento eficiente da producéo
regional, contribuindo para a reducédo dos custos logisticos e para 0 aumento da competitividade
da regido no mercado global, tornando-se capazes de atender a uma demanda crescente por
transporte de cargas, proporcionando uma alternativa eficiente e sustentavel para o escoamento

da producéo agropecuaria do pais.
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Portanto, os portos de Itacoatiara, Porto Velho e S&o Luis destacam-se, contribuindo
significativamente para o escoamento de cargas e para o desenvolvimento econémico das
regibes em que estdo inseridos. As suas redes logisticas integradas, envolvendo rodovias,
ferrovias e hidrovias, sdo fundamentais para a movimentacao de cargas entre os estados do
Norte e Nordeste do pais, além de possibilitar a integracdo com paises vizinhos e ampliar a
insercdo dessas regides no mercado internacional.

Ainda, dentro deste grande conglomerado de portos, existem 0s portos da Amazoénia
Oriental, que exercem papel fundamental na logistica de interligagdo do Centro Oeste brasileiro
com as regides da Europa e América do Norte por intermédio do Projeto Arco Norte. Neste
contexto, destacam-se 0s Portos de Miritituba, Vila do Conde e Santarém, localizados no estado
do Paré e o Porto de Santana, no estado do Amapa.

Segundo Reis et al., (2021) o territorio onde atualmente se encontra o distrito de
Miritituba, Itaituba na regido Oeste do Para tem seu processo de ocupacao territorial originado
pela coroa portuguesa na Amazonia, iniciado no século XVI1I com a fundacao de Belém do Para
em 1616. A ocupagéo do vale do rio Tapajés pelos colonizadores portugueses se centraliza por
volta de 1626 na corrida pelos trechos do rio Tapajos.

O Porto de Miritituba, localizado no estado do Para, tem se destacado como um
importante ponto de escoamento da producdo de grdos de soja do Mato Grosso. Segundo
estudos recentes de Oliveira et al. (2019), sua localizacdo estratégica na regido do Arco Norte
possibilita a integracdo eficiente entre as areas produtoras e o transporte maritimo, reduzindo
os custos logisticos e ampliando a competitividade do agronegocio brasileiro. Com uma
infraestrutura moderna e capacidade de movimentacdo de grandes volumes de carga, o0 Porto
de Miritituba tem impulsionado o desenvolvimento regional e contribuido para o crescimento
econdmico do estado.

O porto de Miritituba € um terminal de transbordo, localizado a margem direita do Rio
Tapajés e proximo ao entroncamento entre as rodovias BR-163 e BR-230, a cerca de 900
quilémetros desse cinturdo agricola do Centro-Oeste brasileiro e é capaz de receber a producéo
do Médio-Norte de Mato Grosso e distribui-la em comboios de barcagas para 0s portos
exportadores de Santarém (PA), Vila Rica (PA) e Santana (AP).

Além disso, a ligacdo entre o Porto de Miritituba e o Arco Norte tem estimulado
investimentos em infraestrutura de transporte, como a Ferrogrdo, uma ferrovia projetada para
ligar a regido do Mato Grosso ao porto. De acordo com Souza et al. (2020), essa conexao
ferroviaria ampliara a capacidade de escoamento da soja, possibilitando a reducdo dos custos

de transporte e aumentando a eficiéncia da cadeia logistica. Dessa forma, o Porto de Miritituba
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desempenha um papel estratégico no transporte de gréos de soja do Mato Grosso, fortalecendo
a conexao entre a producdo agricola e o mercado internacional.

O Porto de Santarém, localizado no estado do Para, é uma peca-chave na cadeia logistica
de gréos de soja da regido Centro-Oeste, principalmente do Mato Grosso. Segundo dados de
Reis et al. (2021), sua localizagdo estratégica as margens do rio Tapajés o torna uma importante
rota de escoamento para 0s graos produzidos nessa regido. Além disso, o porto esta integrado a
outros modais de transporte, como a hidrovia do Tapajds e a malha ferroviéria, facilitando o
acesso aos mercados internacionais e reduzindo os custos logisticos.

De acordo com Santos et al. (2020), o porto tem sido fundamental para a diversificacao
das rotas de escoamento da soja e a reducdo da dependéncia das rotas tradicionais do Sul e
Sudeste do pais. Isso fortalece a integracdo regional, impulsiona a economia local e contribui
para a criacdo de empregos e 0 aumento da arrecadacao de impostos desempenhando um papel
estratégico no transporte de gréos de soja do Mato Grosso, promovendo o desenvolvimento
sustentavel da regido.

O Porto de Vila do Conde, localizado em Barcarena, no estado do Para, é um dos
principais portos de exportacdo de gréos de soja do Arco Norte. Segundo estudos recentes de
Costa et al. (2021), sua localizagéo estratégica proximo aos principais centros produtores, como
0 Mato Grosso, torna-o uma opcdo viavel para o escoamento da producdo de soja. Com uma
infraestrutura moderna e eficiente, o porto tem capacidade para movimentar grandes volumes
de carga e receber navios de grande porte, garantindo agilidade no transporte e reducdo dos
custos logisticos.

De acordo com Lima (2020), o porto contribui para a diversificacdo das rotas de
exportacdo, reduzindo a dependéncia das rotas tradicionais do Sul e Sudeste do pais. Isso traz
beneficios tanto para a cadeia logistica, ao oferecer alternativas de escoamento, quanto para a
economia brasileira, ao ampliar as oportunidades de negocio e fortalecer a competitividade do
agronegacio.

O Porto de Santana, localizado no estado do Amapa, tem se destacado como um
importante ponto de escoamento de grdos de soja do Arco Norte. Segundo estudos recentes de
Oliveira et al. (2019), sua localizacdo estratégica na regido amazonica e sua infraestrutura
portuaria moderna tém contribuido para a movimentacdo eficiente de cargas agricolas,
incluindo a soja. O porto esté integrado & malha viéria e & hidrovia do Amazonas, possibilitando
0 acesso aos principais mercados internacionais.

De acordo com Reis et al. (2021), o porto possibilita 0 escoamento mais rapido e

eficiente da producdo de grédos de soja, reduzindo os custos logisticos e ampliando a capacidade
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de exportacdo. O Porto de Santana se consolida como um importante elo na cadeia logistica
brasileira, contribuindo para o desenvolvimento econémico e social da regido e para a
consolidacdo do projeto Arco Norte como uma alternativa estratégica para o transporte de
cargas. Esse crescimento estd diretamente relacionado a expansdo da producdo agricola na
regido Centro-Oeste do pais e a busca por rotas alternativas de escoamento, como o Arco Norte.

Além disso, o porto desempenha um papel importante na integracdo regional, ao facilitar
0 comércio e a circulacdo de mercadorias na Amazodnia, contribuindo para o desenvolvimento
socioecondmico da regido e para a consolidacdo do Arco Norte como uma rota estratégica para
0 transporte de graos de soja no Brasil.

Pereira (2017) expbe que o custo desembolsado pelo produtor em face da deficiéncia
logistica brasileira reflete diretamente em perda de capital para 0 mercado de grados nacional,
que Vveé diluido seus esfor¢os na direcdo da incorporacédo de tecnologias e achados cientificos ao
campo e, consequentemente, na dire¢do do aumento da produtividade. Além do mais, 0
progresso do agronegdcio brasileiro ndo continuard no ritmo da ultima década se ndo cuidar
adequadamente do sistema logistico e, mais especificamente, da infraestrutura de transportes.

Por mais que se incorporem avancos as propriedades, a caréncia e a baixa qualidade da
infraestrutura, a falta de opcdo de modos de transporte, a experiéncia ténue da intermodalidade
e da multimodalidade, permanecerdo reduzindo a competitividade setorial, diretamente num
campo de atividade no qual o Brasil possui grandes vantagens competitivas, comparada a
maioria absoluta dos paises (SILVA et al., 2022).

2.4 ESTUDOS SOBRE O ARCO NORTE

O estado da arte dos estudos sobre o Arco Norte tem se destacado por estudos técnicos
e académicos, abordando os principais aspectos de projeto, critérios de avaliacdo viaria e
portuaria, e énfase em aspectos econdémicos, ambientais, sociais e politicos. Nesta dissertacao,
adotou-se a revisao sistematica de literatura, tendo o autor desta dissertacdo, em conjunto com
a sua orientadora, publicado um artigo retratando o estado da arte de estudos sobre o Arco Norte
(Silva et al., 2022), constando nesse item um resumo quantitativo e qualitativo do que foi
consolidado na revisdo de literatura efetuada. Ademais, muitos desses estudos ja estdao sendo
referenciados em outros itens deste capitulo, de modo que nesse item sdo destacados os demais
estudos encontrados e ndo citados, sendo estudos muitos especificos ou de cunho generalista,
considerados relevantes para a discusséo em torno do tema da dissertacdo. No Quadro 1 tem-se

sintetizado os procedimentos metodoldgicos de revisao sistematica da literatura sobre o assunto.
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Quadro 1 - Etapas de elaboracdo da Revisdo Sistematica de Literatura

Etapa
1. Escolha da base de dados pertinentes: na Science Direct e Scopus.
2. Definicéo das palavras-chave: “Arc North Project” or “North Arc Studies” and

Amazon.
3. Definicéo do periodo de pesquisa: em todas as bases estabelecidas na Etapa 1.

Revisao L h ~ L . .
: . 4. Definigdo das regras de inclusdo dos trabalhos: aplica¢éo de filtros nas buscas feitas
Sistematica
na Etapa 2.
5. Analise da qualidade e sintese dos materiais: investigagdo dos trabalhos nas bases
definidas.

6. Sistematizacdo da bibliografia e anélise de resultados: elaboracdo de uma planilha
com os artigos resultantes da etapa 5, especificando Autor, ano de publicac&o, titulo,
fonte, etc., de cada artigo.

Fonte: SILVA et al. (2022).

2.4.1 Revisdo Bibliografica

Na busca da literatura foram obtidos de forma quantitativa os materiais de natureza
técnica e académica. Considerando a abrangéncia da questdo que motivou essa revisao
sistemética e, admitindo inicialmente uma busca nacional sem periodo definido, foram
encontrados o total de 431 materiais indexados envolvendo a palavra-chave Arco Norte, sendo
254 materiais selecionados de 2017 a 2021. Quando a pesquisa foi acrescida de conter as
palavras-chave: corredores logisticos, estudos técnicos, otimizacdo de rotas, modelagem e
projeto Arco Norte, fazendo leitura dos titulos e resumos, resultou em 163 materiais. No
refinamento da busca, aplicou-se o critério de selecdo de materiais ligados a viabilidade do
corredor Arco Norte, obtendo-se 14 materiais. Tais 0rgdos, entidades e associa¢des, por critério

de elegibilidade e quantificacdo dos estudos encontrados estdo apresentados na Tabela 1.
Tabela 1 — Base de dados de bibliografia técnica (2017 a 2021)

Critérios de Elegibilidade e Fontes
Critérios de Elegibilidade

Institui¢des InstituicOes
Plblicas'  Privadas?

178 44 64 145 431

Associacbes  Total

. 3
Entidades emGeral*  Indexado

Selecdo das bases de dados com
registros sobre o Arco Norte
Materiais com palavras-chave
envolvendo logistica, estudos, 78 37 42 97 254
otimizacao, projeto, modelagem
Recorte no periodo de Interesse

(2017-2021) 46 28 37 52 163
Materiais incluidos com temas
relacionados a viabilidade do Arco 6 2 2 4 14

Norte
1. InstituicBes publicas: corresponde a uma estrutura administrativa mantida pelo poder publico nas esferas
federal, estadual e municipal (p.ex. ANTAQ; ANTT; DNIT).
2. InstituicBes Privadas: sdo organizagBes com vistas a inovagdo e a pesquisa cientifica e tecnoldgica no
ambiente produtivo, com fins lucrativos ou ndo (p.ex. IMEA,; IPEA).
3. Entidades: organizacéo ou sociedade com fins especificos (p.ex. CNT; CNA).
4.  AssociacBes em Geral: qualquer iniciativa formal ou informal, que visa reunir pessoas com 0s mesmos
propositos, para superar dificuldades e gerar beneficios aos seus associados (p.ex. APROSOJA; ABIOVE).
Fonte: SILVA et al. (2022).
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Na Tabela 2 pode-se observar que foram obtidos em materiais académicos 3.195
registros de materiais relativos ao Arco Norte; 2.372 materiais entre 2017 — 2021; 784 materiais,
quando a busca ocorreu com as palavras-chave. Aplicando-se o critério de selecdo para
materiais ligados a viabilidade do corredor Arco Norte, foram 39 trabalhos selecionados. Como
resultado, nas bases da CAPES e Diretério do CNPQ, 24,03% dos materiais e 75,97%
encontrados nos sites de instituices de pesquisa e Google Scholar. Diante disto, partiu-se para
a leitura dos materiais e, apés a leitura e sintese das contribuic@es, houve a sistematizacdo da

literatura, por autor, titulo e contribuicdes.
Tabela 2 — Base de dados de bibliografia académica, 2017-2021

Critérios de Elegibilidade e Fontes

Sites de
s - Instituicdes  Google Diretoriodo  Total
Critérios de Elegibilidade de Scholar CAPES CNPQ Indexado
Pesquisa”
Selecdo das bases de dados com registros 1595 802 464 304 3195
sobre o Arco Norte
Materiais com palavras-chave envolvendo
logistica, estudos, otimizac&o, projeto, 983 787 403 199 2.372
modelagem
Recorte no periodo de Interesse (2017- 378 144 164 98 784
2021)
Materiais incluidos com temas 23 11 3 2 39

relacionados a viabilidade do Arco Norte
* Sites de Instituicdes de Pesquisa: correspondem aos repositorios institucionais investigados de
universidades publicas ou privadas no ambito brasileiro (p.ex. UFMT; UFPA; UNB; UFRJ).
Fonte: SILVA et al. (2022).

Na Tabela 3, esta apresentada, em linhas gerais, a producao técnica nacional direcionada
para a busca de soluges viaveis de expansao das rotas comerciais, visando a reducao dos custos
logisticos. Uma dessas alternativas promissoras € a utilizagdo dos portos do Norte para o
escoamento de grdos e commaodities agricolas produzidos nacionalmente. A respeito dos custos
e a viabilidade do projeto, Vale et al. (2016) ressaltou uma breve analise dos ganhos e da
produtividade de soja no pais na implantacdo das medidas previstas no projeto Arco Norte,
enfatizando o crescimento da producdo agricola desde 2000, o que representou aumento na
demanda pelo sistema de transportes. Adicionalmente, a busca por rapidez e redugéo de custos
induziu ao uso da intermodalidade (CONAB, 2021).

No contexto das exportacdes, foram propostas alternativas como viaveis e eficientes em
termos de custos logisticos e de infraestrutura de produgdo para o centro-oeste brasileiro
(CONAB, 2017). Ainda, na perspectiva de crescimento e expansdo, Belchior et al. (2017) tratou

a regido como a ultima fronteira agricola do Brasil, concentrando um modelo de producdo
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dentro dos avangos da producdo mecanizada, tendo como resultante o crescimento do

agronegécio, com as melhorias na capacidade de exportacdes logistica através dos portos do

Norte.

Tabela 3 — Revisdo Sistematica de Literatura técnica — visdo geral

Referéncias

Contribuigdes

Belchior et al. (2017)

Titulo: Perspectivas e desafios para a regido do Matopiba

Conteldo: proposicao para a regido do Matopiba, na perspectiva de diminuicéo de
custos de producdo em funcdo de melhorias de capacidade logistica a serem
implantadas nos portos do Arco Norte

CONAB
(2017, 2021)

Obra: Compéndio de Estudos CONAB

Titulo: Acompanhamento da safra brasileira de gréos, 2020/21

Conteudo: gerou alternativas para o escoamento da soja unido as caracteristicas da
produgdo brasileira relacionando com a sua capacidade de escoamento dos portos
do Arco Norte, fazendo o uso da intermodalidade de transportes para o alcance
destes portos.

APROSOJA (2018,
2021)
ABIOVE (2022)

Obra: Soja Plus: Programa de Gestéo

Titulo: Econbmica, Social e Ambiental da Propriedade Rural Brasileira — Relatério
Conteldo: tratou da governancga das atividades produtivas e o bem-estar de
trabalhadores, produtores rurais e comunidades locais com a promoc¢éo da
sustentabilidade na cadeia produtiva da soja através do Arco Norte.

Hirakuri et al. (2012)

Titulo: Sistemas de producéo: conceitos e defini¢ces no contexto agricola
Conteldo: proposicdo um método de organizacao e hierarquizagao geogréafica da
producao agricola, criando dados que contribuem para correta utilizacdo dos
conceitos de sistemas no &mbito do Arco Norte.

Vale et al. (2016)

Titulo: Arco Norte: o desafio logistico.
Conteldo: descreveu o projeto Arco Norte e analisou a producéo e os ganhos de
competitividade do pais com a implantacdo do projeto e as vantagens para o
crescimento exponencial da economia.

IMEA (2022)

Titulo: Agronegdcio no Brasil e em Mato Grosso

Conteldo: elaboracéo a evolucéo da producéo agricola de substituigdo, e o
comportamento do mercado na dindmica concorrencial sob a utilizagéo das rotas
delimitadas no Arco Norte.

Teixeira (2019)

Obra/Titulo: Censo Agropecudria 2017

Conteldo: apresentagdo informacdes sobre os estabelecimentos agropecuarios
desenvolvidas na regido do Mato Grosso, e como estes podem utilizar o Arco
Norte como valvula de escoamento de produtos.

ANTAQ (2021)
ANTT (2020)

Obra: Anuério Aquaviario

Titulo: Anuério Estatistico dos Transportes Terrestres

Conteldo: caracterizacdo de demanda e oferta de transportes, e como estas se
comportam se forem administradas através do projeto Norte

FAMATO (2021)

Obra/Titulo: Relatério Mensal - MPL.: Outubro de 2021
Conteldo: acompanhamento obras governamentais ligadas ao setor do
agronegdcio pelo Brasil e como Arco Norte tem influenciado nas diminuigdo dos

custos e gestdo dos commodities agricolas.

Fonte: SILVA et al. (2022).

A logistica de escoamento é fundamentalmente relacionada a soja e ao milho

(APROSOIJA, 2018),

com estudos concentrados no estado do Mato Grosso, em termos de

condicdes logisticas para escoar sua producdo (Teixeira, 2019).

Em termos metodoldgico, tem-se os trabalhos de Hirakuri et al. (2012), que apresentou

uma maneira de tratamento dos dados, em escala geografica da producédo agricola com a énfase

voltado para Arco Norte e, por sua vez, o de Pégo Filho et al. (2018), tratou da determinacéo
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das elasticidades-preco e elasticidades de substituicdo, como informacdes diretas sobre o
comportamento do mercado e a compreensdo da dindmica concorrencial.

Por meio dos anuarios estatisticos (ANTAQ, 2021 e ANTT, 2020) ha levantamentos
sobre a producdo agricola, em particular a soja, a estimativa de safras da soja, em volume,
incidéncia, evolucao, custos de producdo agricola e de transportes. A logistica de escoamento
¢ fundamentalmente relacionada a soja e ao milho (APROSOJA, 2018), com estudos
concentrados no estado do Mato Grosso, em termos de condi¢fes logisticas para escoar sua
producéo (Teixeira, 2019). O destaque pela proposta de governanca nas atividades produtivas,
é um estudo da ABIOVE (2022), de valorizacdo dos trabalhadores do rurais e a promocao da
qualidade de vida.

A gestdo de custos, na busca de um projeto de viabilidade baseado no desenvolvimento
sustentavel foi abordada pela APROSOJA (2021). As fragilidades nacionais do projeto Arco
Norte em termos de deficiéncia de infraestrutura e de organizacdo de politica foram apontadas
no Anuério da ANTT (2020). No aspecto internacional, o IPEA (2021) concluiu que, 0 Arco
Norte se mostrou como forte ponto de escoamento dos produtos brasileiros para paises como
Guiana e Venezuela. Ressalta-se que; no Brasil, muitas das obras de infraestrutura sao
interligadas com os interesses geopoliticos, a maioria federais, na busca de reducéo de custos e
aumento de produtividade (FAMATO, 2021).

Nas tabelas seguintes estdo concentrados os estudos académicos encontrados,
classificados por tematica:

Planejamento e gestdo portuaria e impactos ambientais (Tabela 4): o estudo de Vieira et
al. (2021), das politicas publicas e estratégias de desenvolvimento dos portos da regido, bem
como de questbes relacionadas a governanca e regulacdo portuarias. Os estudos sobre 0s
impactos ambientais tém sido especialmente relevantes na discussao sobre o desenvolvimento
sustentavel da regido Norte do Brasil. Mello e Brito (2020), apontaram uma abordagem
integrada de desenvolvimento sustentavel é fundamental para minimizar os efeitos negativos
do projeto sobre o meio ambiente e as comunidades locais. Assim, deve-se considerar ndo
apenas 0s aspectos sanitarios, mas também os sociais e ambientais, como forma de garantir a
sustentabilidade a longo prazo.

Por fim, os estudos sobre os impactos ambientais tém se concentrado na avaliacdo dos
impactos do projeto Arco Norte, especialmente na preservacgao da biodiversidade e nos efeitos
sobre as comunidades locais (SILVA et al., 2019b).
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Tabela 4 - Revisdo de Literatura Académica: planejamento e gestdo portudria e impactos ambientais

Referéncias Contribuigdes

Titulo: Modelo e Simulagdo da Capacidade Operacional de um Corredor Logistico
do Arco Norte.

Cardoso (2017)  |Conteldo: propostas de melhorias para estagdes de transbordo de cargas e maior
otimizacdo do tempo de operacdo de descarga, com possibilidades de integracdo
entre corredores logisticos.

Titulo: Implantacdo de Terminal Portuario no Corredor Logistico de Exportagdo
do Arco Norte: fatores de decisdo entre porto publico e terminal de uso privado.
Pereira (2017)  |Conteldo: andlise de fatores e beneficios do escoamento pelos portos da regido
Norte e a validacdo do emprego da intermodalidade hidroviéria e rodoviaria, como
alternativas mais viaveis.

Titulo: O impacto potencial do desenvolvimento dos portos do Arco Norte na
valorizagdo das fazendas de Sinop-MT: uma analise do corredor da BR — 163.
Conteldo: caracterizacdo dos beneficios estabelecidos apds a conclusdo da BR-
163 na valorizagdo das fazendas na BR 163.

Titulo: Fronteiras do Brasil: uma avaliagdo do Arco Norte

Conteudo: relacéo de ideias e reflexdes sobre as fronteiras brasileiras, nas regides
de saida das fronteiras do projeto Arco Norte com a Guiana e a Venezuela.
Titulo: A importancia do modal hidroviario para a consolidagdo da operacédo do
/Arco Norte.

Conteldo: caracterizagdo de alternativas para os transportes de graos em comboios
fluviais, através dos corredores logisticos do Arco Norte no Estado do Paré.
Titulo: O Arco Norte e as politicas publicas portuérias para o Oeste do estado do
Para (Itaituba e Rurdpolis): apresentagdo, debate e articulagdes.

Contetdo: analise das rotas do Arco Norte na Regido Oeste do Para e suas
repercussdes sociopoliticas.

Titulo: Otimizacdo de Rotas de Escoamento de Soja do Mato Grosso Através do
/Arco Norte.

Conteldo: estudo de alternativas intermodais de transportes, com redugdo de
custo, favorecendo o hidrovidrio e ferroviario.

Titulo: Producdo territorial portuaria na Amazonia: ajustes, ordenamentos e
praticas espacial face a producdo do complexo portuéario de Santana, Amapa,
Brasil.

Conteldo: relata a produgdo territorial portuéria na Amazénia (politica territorial),
por meio dos ajustes, ordenamentos e préaticas espaciais, na configuracao espacial
do Complexo Portuario de Santana.

Titulo: O Porto de Santana no Estado do Amapa como canal para o
desenvolvimento do comércio internacional da Amaz6nia

Conteldo: apresenta as condicdes em que se apresenta o Porto Organizado de
Santana no Estado do Amapd como um canal de oportunidades, para o
desenvolvimento do comércio internacional na regido amazonica.

Titulo: Complexo Portuario de Santana (Amapa-Brasil): da interacdo regional a
conexao internacional.

Sardinha et al. (2021) |Conteldo: enfatiza o espaco relacional do Complexo Portuario de Santana como
ponto de conexdo entre os sistemas de circuitos e sua importancia para a regiao
das guianas e suas politicas territoriais de ajustes

Fonte: SILVA et al. (2022).

Silva (2017)

Pégo Filho et al.
(2018)

Aratjo et al. (2018)

Rodrigues (2018)

Souza (2020)

Souza et al. (2020)

Gomes Galindo et al.
(2021)

Modelagem e otimizacéo (Tabela 5): os portos do Norte entram em destaque, e modelos
de pesquisa operacional de programacéo linear se destacam com a otimizacdo de rotas pela
minimizagdo dos custos (CARDOSO, 2017, SOUZA, 2020, MOLLER, 2019, BARBOSA,
2019 e OLIVEIRA, 2021) e; pela utilizacdo de método hibrido de anélise hierarquica (CRUZ,
2019, GOMES JR et al., 2020 e PEREIRA, 2017). S&o estudos de casos que envolvem a rede



de transporte em si e a infraestrutura de apoio, como a anélise de localizacdo e operacOes

portuaria, e as vantagens do projeto Arco Norte.

Tabela 5 - Revisdo de Literatura Académica: modelagem e otimizagdo

Referéncias

Titulo

Contribuicdes

Cardoso (2017)

Modelo e Simulacdo da Capacidade
Operacional de um Corredor Logistico do Arco
Norte.

Moller (2019)

Otimizacdo de investimentos no transporte
ferroviario de soja no estado do Mato Grosso

Modelo de Otimizagdo Operacional para

- Melhorias para estagbes de
transbordo de cargas e maior
otimizacdo do tempo de operacao
de descarga, com possibilidades
de integragcdo entre corredores

Barbosa (2019) | Transporte Hidroviario: um estudo de caso no logisticos
imizacio d Baixo 'I('japajos/ PA. deSomdol Alternativas intermodais de
Souza (2020) Otlmll\zﬂa(iaoGe RotaAst e I,Es%oaxentoN etSOJa 0 transportes, com reducdo de
,a_ 0 Lrosso raTves 0 Arco _or €. custo, favorecendo o hidroviario e
Oliveira Analise de Alternativas Intermodais para ferroviario.
Escoar a Producdo de Soja dos Estados do Para
(2021) .
e Tocantins.
Implantagdo de Terminal Portuario no Corredor
Pereira Logistico de Exportacdo do Arco Norte: fatores
(2017) de decisdo entre porto publico e terminal de Andlise de fatores e beneficios do
Utilizacao d Mytsodprll—\llid(')d AHP-TOPSIS escoamento pelos portos da
Cruz : |za<;an olh ?\/IO ; | o: rIIE 0 o regido Norte e a validagdo do
(2019) para £scoiha Modal do Escoamento da emprego da intermodalidade

Producéo de Soja do Polo de Paragominas/PA.

Gomes Junior

Andlise de Fatores Decisorios Através de
Metodologia de Multicritério para Escolhas

hidroviaria e rodoviaria, como
alternativas mais viaveis.

et al., (2020)

Portuaria Ideal para as Cargas do Arco Norte.
Fonte: SILVA et al. (2022).

Viabilidade técnica e operacional: na Tabela 6, tem-se o0s materiais desde a
navegabilidade Figueiredo et al. (2018), a analise econdmica de investimento como alternativa
de custo de transporte mais viavel com economia no tempo de operagdes de carga (SANTOS,
2019a e VANZELLA et al., 2015). A maioria explora os gargalos enfrentados pelo
agronegocio, alternativas possiveis mediante rotas atuais e projetadas com foco na anélise aos
projetos de referéncia ao derrocamento do Pedral do Lourenco, e na Hidrovia de Tocantins
(SANTOS, 2019b; CARDANHA et al., 2020, ARAUJO et al., 2018 e LOPES, 2021). Ha
estudos que tratam dos subsidios e medidas preventivas e de resguardo nas operacfes para
garantia da qualidade no transporte da soja da soja (Thadani et al., 2019) e, ainda, sobre o
impacto geopolitico do Arco Norte em termos de um novo arranjo econdmico espacial da regido
Norte e as potencialidades do eixo norte na navegacao (SILVA et al., 2021). Numa abordagem
internacional, Llorca et al. (2018) explorou a viabilidade do transporte de soja pelo Panama.
Como se pode perceber, tais estudos sdo de natureza estatistica, descritivo e analitico de dados,
em casos empiricos, que norteiam uma contribuicdo mais abrangente da viabilidade deste

projeto estratégico.
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Referéncias

Titulo

Contribuigdes

Figueiredo et

Estudo de Viabilidade Técnica da
Navegacdo nos Estreitos de Boiugu e

Apresentou dados técnicos para

al. (2018) Breves navegabilidade nos respectivos estreitos.
Anélise de Viabilidade Econdmica para | Descreveu a rota Sorriso-MT/Porto Velho-
Vanzellaetal. | Transportar a Soja Produzida em |RO/Itacoatiara-AM como alternativa de custo
(2015) Sorriso-MT:  Os  Corredores  de | de transporte mais vidvel com economia no

escoamento Noroeste e Parana-Tieté.

tempo de operacdes de carga.

Santos (2019a)

Teoria das opgOes reais como método de
analise de investimento no setor
hidrovidrio brasileiro.

Demonstrou a viabilidade de investimentos
hidricos sob a dtica Teoria das Op¢des Reais
em analise aos projetos de referéncia ao
derrocamento do Pedral do Lourengo, e na
Hidrovia de Tocantins.

Enfatizou a importancia do transporte
Transporte fluvial de carga de grdos do | hidrovidrio fluvial para a Amazbnia, em
Santos (2019b) ; . . . . o .
baixo madeira ao baixo amazonas. particular para a economia da regido do baixo
Madeira e Amazonas.
. The Brazilian producer's option to |Estabeleceu um conjunto de medidas
Thadani et al. . - ; . S
produce  non-genetically  modified | preventivas de cuidados operacionais para
(2019) : ) . .
soybeans may be a strategic advantage. | resguardar a integridade da soja no transporte.
. A importancia do modal hidroviario para
Aradjo et al. lidaca x . .
(2018) a consolidagdo da operagdo do Arco | Caracterizou as alternativas para 0sS

Norte.

Cardanha et al.

Logistica fluvial de grdos no Arco Norte:
um estudo da eficiéncia operacional de

transportes de grdos com a utilizacdo de
comboios fluviais, através dos corredores
logisticos do Arco Norte no Estado do Para.

(2020) comboios.
Logistica de escoamento dos produtos
Lopes agropecuarios no Brasil: | Demonstrou os gargalos enfrentados no setor
(2021) estrangulamentos  dos  fluxos  de | do agronegécio brasileiro.
exportacao.
. - . ~ | Elencou ideias colhidas em debates sobre a
Reis et al. Analise da demanda de movimentacdo " L .
Amazonia e as potencialidades do eixo norte
(2021) de cargas no Porto de Santana x
na navegagéao.
Andlise da logistica de exportacdo da| Evidenciou o Arco Norte no escoamento de
Llorca et al. 2 d brasilei i d 50s de soia utilizand icGes d q
(2018) soja do centro-oeste brasileiro a partir da | grdos de soja utilizando restricdes do portos do

expansao do canal do Panama.

sul.

Fonte: SILVA et al. (2022).

Estudos logisticos: os estudos descritos na Tabela 7 se constituem em analises

estatisticas e com elementos de pesquisa operacionais, destacando-se as rotas rodoviarias
(NETO, 2017, PASTRE, 2018 e MACHADO et al., 2019); a intermodalidade (TOMAZELE,
2014 e CARNEIRO, 2016); com destaque para as hidrovias e ferrovias como parte da

alternativa para escoamento da producao e maior competitividade de exportacdo dos produtos
brasileiros (SOUZA JUNIOR et al., 2019 e QUINTELLA et al., 2021), e associando a rede de
transporte com a demanda de soja e os portos do Arco Norte (CASTRO et al., 2017 e WESZ

JR, 2021).
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Nessas contribui¢des, observou-se o uso de analise discreta de dados, sob simulagdes de

cenarios, com a inclusdo de elementos de incerteza nas situacdes e o aprimoramento dos

modelos de analise, dada a complexidade de variaveis e as diversas alternativas possiveis.

Tabela 7 - Revisdo de Literatura Académica: estudos logisticos

Referéncias

Titulo

Contribui¢des

Tomazele 2014)
Carneiro (2016)

- Expansdo da &rea de soja no extremo norte
de Mato Grosso.

- Multimodalidade: conceitos,
limitacOes para o caso brasileiro.

analises e

Trata do uso da intermodalidade de
transporte como parte da alternativa
para escoamento da producdo e
maior competitividade de
exportagdo dos produtos brasileiros.

Neto (2017)
Pastre (2018)
Machado et al. (2019)

- Alguns apontamentos das praticas espaciais
ao longo da BR-163 (Santarém Cuiabd).

- Plano de desenvolvimento regional BR-163
sustentavel: avaliacdo das repercussdes das
acOes estratégicas em infraestrutura sobre o
Norte do Mato Grosso.

Apontam os benéficos estabelecidos
apos a conclusdo da BR-163 para
escoamento de soja do centro-oeste
brasileiro.

- Logistica da BR-163 nas exportagdes de soja
da Cooperlucas, Mato Grosso.

Trata da Hidrovia Paraguai-Parana
no contexto das “regides-chave”
para o escoamento de produtos
agricolas, em fase da localizacdo do
Arco Norte.

Conclui que o Arco Norte tem
potencial suficiente para escoar
grdos pelo norte em projecdes
otimistas.

Realizou uma andlise critica da
viabilidade logistica do uso da
ferrovia no Centro-Oeste brasileiro.
Caracterizacdo da intensa expansdo
da soja na regido, bem como a
consolidacéo desde  corredor
logistico.

Souza Junior et al.,
(2019)

Nova Hidrovia Paraguai Parana: uma analise
abrangente.

Macrologistica da exportacdo de graos:
atualidades e perspectivas dos portos do arco
norte.

Castro et al. (2017)

Panorama ferroviario do centro-oeste:

Quintella et al. (2021) problemas e solugdes.

Dinamicas recentes do agronegécio no Oeste
do Para (Brasil): expansdo da soja e
estruturacéo de corredores logisticos.

Wesz Jr
(2021)

Fonte: SILVA et al. (2022).

Estudos socioecondmicos e geopoliticos: na Tabela 8 pode-se verificar a diversidade de
estudos sociopoliticos com a analisa das rotas do Arco Norte na Regido Oeste do Para e suas
repercussdes sociopoliticas. (DEL ARCO, 2017, SANTOS e SCHUBER, 2018, RODRIGUES,
2018, RODRIGUES et al., 2019 e PINHO, 2021); e de abordagem analitica qualitativa, com
caracterizacdes de novas configuragdes espaciais da regido, evidenciando as politicas de
desenvolvimento econémico e promocao da integracdo infra estrutural da regido ao mercado
sul americano e as interacdes territoriais nas faixas fronteiricas do Arco Norte, Central e Sul
(MELLO etal., 2020, SUPERTI et al., 2011, SUPERTI, 2011 e FERRARO JUNIOR, 2019), e
as expectativas sobre o projeto dos beneficios sociais, de competividade econdmica e de
cooperacdo com as vantagens competitivas do eixo longitudinal do Brasil pelas saidas

maritimas pelo Norte, para o enfrentamento das mazelas regionais com analise das politicas



publicas de cooperacdo entre municipios para resolver demandas referentes a satde (SILVA,

2017, TUROLLA et al., 2021, QUINTANA e HERMANY, 2022).

Tratam-se de analises exploratorias de repercussdes sociopoliticas e econémicas sob 0

ambiente antrdpico, com base na implantacdo do projeto Arco Norte.

Tabela 8 - Estudos Socioecondmicos e Geopoliticos

Referéncias

Titulo

Contribuicdes

Del Arco (2017)

As comunidades quilombolas de Santarém/PA
e 0 Porto de Maicé: os efeitos sociais de um
empreendimento anunciado

Estabeleceu um precedente
importante no que diz respeito a
defesa dos direitos diferenciados
das populagdes quilombolas do pais

Santos e Schuber

Repercussdes espaciais do projeto arco norte

(2018) no distrito de campo verde — Itaituba/PA
Rodrigues et al. | Portos do agronegécio e produgdo territorial
(2019) da cidade de Itaituba na Amazonia paraense
O Arco Norte e as politicas pablicas portuarias
Rodrigues (2018) para 0 Oeste do estado do Para (ltaituba e

Ruropolis): debate e

articulacbes

apresentacdo,

Analisaram as rotas do Arco Norte
na Regido Oeste do Pard e suas
repercussdes sociopoliticas.

Pinho (2021)

A importancia das hidrovias e das vias
navegaveis como fatores de forga na politica e
estratégias nacionais de defesa: um estudo de
caso sobre a seguranca, o desenvolvimento e a
integracdo da Amazonia Oriental, direcionado
ao arquipélago do Marajo.

Destacou a influéncia do Corredor
Arco Norte na infraestrutura da
regido amazbnica, no apoio
logistico a defesa nacional.

Mello et al. A armadura do espaco amazonico: eixos e Abordou asAco_nflgurago_es espaciais
(2020) para Amazonia e sua importancia
zoneamentos. . :
na economia do pais.
_ Polltchas_ publicas de integracao flSlca da Retratou as politicas de
Surpetietal. | Amazbnia e a Fronteira internacional do . o
. desenvolvimento  econdmico e
(2011) Amapéa x . X
promogdo da integracdo infra

Surpeti (2011)

Politicas publicas e integracdo sul-americana
das fronteiras internacionais da Amazo6nia
brasileira

estrutural da regido ao mercado sul
americano.

O impacto potencial do desenvolvimento dos
portos do Arco Norte na valorizagcdo das

Caracterizou 0s beneficios
estabelecidos ap6s a concluséo da

Silva (2017) fazendas de Sinop-MT: uma andlise do g;érl}g:s n;aBvaaég“Zc%%?g dordgcs)
corredor da BR - 163 '
Arco Norte.
Desenvolvimento e integracdo das fronteiras | Demonstrou as interacoes
Ferraro Jr (2019) | brasileiras: andlise comparada dos Arcos |territoriais nas faixas fronteirigas
Norte, Central e Sul. do Arco Norte, Central e Sul
A nova geografia ferroviaria brasileira e o EV|denc_|pu as va_ntag_ens
Turolla et al. x .~ | competitivas do eixo longitudinal
papel da regulacdo do acesso ao eixo . . o
(2021) g do Brasil pelas saidas maritimas
longitudinal
pelo Norte.
Cooperacdo entre paises do arco norte | Analisou as politicas publicas de
Quintana e brasileiro: uma analise sobre acordos de |cooperagdo entre municipios para
Hermany (2022) | municipios brasileiros de fronteira em termos | resolver demandas referentes a

de saude.

salde

Fonte: SILVA et al. (2022).

Na Tabela 3 pode-se perceber que grande parte da produg&o técnica nacional, de acesso

aberto, se constitui em relatérios, pesquisas documentais, levantamento de dados e boletins,
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conciliando a producéo agricola com os recursos naturais, coletando dados e estruturando notas
técnicas e resultados comparativos anuais. Com base nesta demanda agricola, surgem as
propostas de alternativas de redes de transporte, a partir de rotas existentes e projetadas.

Os estudos académicos da Tabela 4 possuem abordagens macro logistica e geopolitica,
com base em reducdo de custos; na caracterizacdo de demanda e oferta de transportes; na
geragdo de dados estatisticos e nos beneficios socioeconémicos. Tratam-se de estudos
descritivos, explorando as potencialidades do Arco Norte para o desenvolvimento regional e do
pais. Se constituem em estudos de casos no agronegocio local e o custo generalizado para o
escoamento da producdo. Em termos de gestdo de custos, dadas as demanda e oferta das
alternativas logisticas e a busca por melhorias nas redes de transportes, tem-se uma abordagem
empresarial e do ponto de vista econdmico

Na modelagem e otimizacdo, vide Tabela 5, hd uma evolucdo na complexidade dos
modelos em virtude do grau de incerteza que permeia um projeto dessa magnitude e as diversas
variaveis envolvidas. Ha necessidade de se integrar na analise a infraestrutura viaria e o
contexto fisico envolvido dos estudos da Tabela 6 a questao portuaria e tipo de tecnologia, com
especialidades de cargas distintas, envolvendo multiplas alternativas e diversas possibilidades.
Também, deve-se explorar os custos ambientais, como parte do quadro final de custos e
beneficios.

Nos estudos logisticos da Tabela 7, as contribuicdes buscam obter as melhores rotas
operacionais para o escoamento dos produtos do Arco Norte, através de alternativas atuais,
podendo-se aprofundar os estudos em uma analise quantitativa de fluxo dos commodities por
rotas alternativas projetadas, afim de avaliar o desempenho dos comboios, por meio de um
processo estruturado e guiado por métricas, utilizando os resultados para atingir a capacidade
méaxima das vias.

Por fim, na Tabela 8, tem-se os estudos com repercussGes mais abrangentes do projeto,
onde se pode avancar na prospeccdo de cenarios e ferramentas adequadas para trabalhar
convenientemente a questdo de desenvolvimento das redes de transportes no contexto
amazonico, dado o Arco Norte nos ditames da globalizacdo, de expansdo econdmica, trocas
com geracdo de emprego, renda e inclusdo social.

Assim, ha necessidade de maior integracdo desses estudos, uma vez que a realidade do
projeto é impactante sob varios aspectos. Também, é desejavel avancar os estudos exploratdrios
da capacidade e ampliacdo da infraestrutura de apoio, terminais e estacdes de transbordo e seus
equipamentos, com as avaliacdes dos fluxos de transporte de cargas na regido e as tecnologias

e infraestruturas necessarias para o0 escoamento da producédo (SANTOS et al., 2020).
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Entretanto, mediante a reviséo de literatura realizada, pode-se dizer que o estado da arte
do Projeto Arco Norte e, especificamente, os estudos portuarios, abarcam temas relevantes para
a gestdo portuaria, a logistica e o desenvolvimento sustentavel da regido Norte do Brasil. Esses
estudos fornecem conhecimento para a tomada de decisdes sobre o projeto, permitindo uma
identificacdo de oportunidades de melhoria e minimizagéo dos efeitos negativos sobre 0 meio
ambiente e as comunidades locais. Esta dissertacdo se engaja na questdo detendo-se
especificamente no Porto de Santana, porém, sem esquecer que 0 mesmo é um ativo que faz
parte do contexto nacional e internacional, de uma politica publica de insercdo da regido

amazonica no fendmeno da globalizagao.
2.4  CRITERIOS DE AVALIACAO PORTUARIA

Segundo Malheiros e Laurindo (2016), a composi¢do de um porto inclui diversas
infraestruturas que devem ser organizadas de forma adequada para permitir a operacdo de
navios e movimentacdo de carga, estruturando-se em cais, pieres, bercos, terminais de
contéineres e armazéns, bem como equipamentos de movimentacao de carga, como guindastes
e empilhadeiras.

Ademais, um porto deve ser protegido como um sistema para garantir a eficiéncia
operacional e a seguranca das opera¢des. Conforme destacado por Tovar e Sanchez (2017), a
estruturagdo do porto enquanto sistema inclui a integracdo de diferentes infraestruturas e
equipamentos, bem como a definicdo de procedimentos operacionais e fluxos logisticos.

Essa estruturacdo € essencial para garantir a sincronizacdo das atividades e evitar
gargalos que possam comprometer a eficiéncia e seguranca das operagdes portuérias. De acordo
com Reis e Botter (2015), a estruturacdo do porto enquanto sistema permite ainda a
implementacdo de tecnologias avancadas, como sistemas de automacéo e controle de trafego
maritimo, que podem contribuir para aprimorar a eficiéncia e a seguranca das operagoes.

A composicao de um porto inclui diferentes infraestruturas e equipamentos, que devem
ser organizados de forma adequada para permitir a movimentacdo de cargas e operacdo de
navios. Além da fibra fisica, um porto também deve ser controlado como um sistema para
garantir a eficiéncia operacional e a seguranca das operacdes. De acordo com Haralambides e
Gujar (2017), a estruturacdo do porto enquanto sistema envolve a integracdo das diferentes
infraestruturas e equipamentos, bem como a defini¢do de procedimentos operacionais e fluxos

logisticos.
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Essa estruturagdo permite uma melhor sincronizagéo das atividades e otimizagdo dos
recursos disponiveis, garantindo a eficiéncia e seguranca das operagdes portuarias. Xu et al.
(2019) afirmou que a estruturacdo do porto enquanto sistema permite ainda a implementacéao
de tecnologias avancadas, como sistemas de automacao e controle de trafego maritimo, que
podem contribuir para aprimorar a eficiéncia e a seguranca das operacdes e reduzir custos.

Ainda neste contexto, tem-se a andlise portuaria que envolvem a avaliagdo dos diversos
elementos intervenientes que podem afetar o desempenho de um porto. Esses elementos sdo
variados e podem ser classificados em diferentes categorias, dependendo do contexto em que
estdo sendo avaliados. Segundo Moraes (2003), os elementos intervenientes da analise portuaria
podem ser classificados em cinco categorias: mercado, regulamentacdo, investimentos,
infraestrutura e tecnologia. O mercado se refere a demanda por servicos portuarios, enquanto a
regulamentacdo envolve as leis e regulamentos governamentais que estabeleceram o setor
portuario. Os investimentos referem-se aos recursos financeiros destinados ao desenvolvimento
e modernizagdo do porto, enquanto a infraestrutura envolve a estrutura fisica do porto, como
cais, patios e armazéns e ainda, a tecnologia se refere aos equipamentos e sistemas utilizados
para operar o porto.

Além dessas categorias, outros elementos intervenientes também podem ser
considerados na analise portuéria, como a localizacdo geografica do porto, as caracteristicas
das cargas movimentadas, os modos de transporte utilizados para escoar a producdo e a
concorréncia de outros portos na regido. Brito (2011) apontou que os elementos intervenientes
da analise portuaria sdo variados e devem ser considerados de forma integrada, levando em
consideracdo as particularidades de cada porto e de seu ambiente operacional.

E importante destacar que a avaliagdo desempenho portuéria deve ser realizada de forma
sistematica e integrada, considerando todos os elementos intervenientes e seus critérios. Dessa
forma, é possivel identificar oportunidades de melhoria e tracar estratégias para aumentar a
eficiéncia e competitividade do porto. Os critérios portuarios referem-se a uma série de fatores
que influenciam o planejamento, a construgdo e a operacao de portos. Esses critérios podem ser
classificados em diferentes tipos, incluindo geograficos, hidrolégicos, geotécnicos,
operacionais e sanitarios.

Os critérios portuarios sdo elementos que afetam diretamente a operacdo e a
infraestrutura dos portos. Segundo Guevara et al. (2017), eles podem ser caracterizados como
fatores internos e externos ao porto que determinam suas capacidades operacionais, sua
produtividade e, em ultima instancia, seu desempenho econémico. Entre os critérios portuarios,

destacam-se conceitos como localizacédo e profundidade. De acordo com Takada et al. (2019),
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a localizagdo do porto esta relacionada com sua acessibilidade por diferentes modais de
transporte, como rodoviario, ferroviario e aquaviario, o que pode influenciar a eficiéncia das
operagdes portuarias.

Conforme destacado por Brinati et al. (2018), a profundidade ¢ um dos principais
critérios portuarios para a movimentagdo de cargas, especialmente de mercadorias volumosas
ou com alto valor agregado, que exigem navios de maior porte e calado. Ainda, para Silva e
Estima (2017), os critérios geograficos de um porto englobam a localizagdo do porto em relacédo
as rotas maritimas, a profundidade do canal de acesso e a proximidade de centros urbanos e
industriais. Esses fatores podem afetar o custo do transporte de mercadorias e a competitividade
do porto em relacdo a outros. Quanto aos critérios hidrolégicos, tem-se as caracteristicas da
area portuaria, como a profundidade da agua, a amplitude das marés, a forca das correntes e a
qualidade da agua, afetando a capacidade do porto de receber navios de diferentes tamanhos e
tipos, bem como a viabilidade de projetos de dragagem e construcdo (TESSLER, 2018).

Tessler (2018), também, enfatiza os critérios operacionais, por sua vez, abrangem a
capacidade de carga do porto, a disponibilidade de equipamentos de movimentacgéo de carga e
a eficiéncia dos processos de carga e descarga, impactando a eficiéncia operacional do porto e
sua capacidade de lidar com grandes volumes de carga. No que diz respeito aos critérios
geotécnicos, esses se referem a composicao do solo e da rocha na area portuaria, incluindo a
presenca de sedimentos e a estabilidade do terreno, podendo afetar a capacidade do porto de
suportar infraestrutura pesada, como cais, pieres e armazéns (SILVA e ESTIMA, 2017).

Acrescentam-se os critérios financeiros se referem aos fatores que geraram a viabilidade
financeira do porto, incluindo a demanda por servi¢os portuarios, a concorréncia de outros
portos e o custo de investimentos em infraestrutura, afetando a capacidade do porto de gerar
receita e atrair investimentos e a importancia de considerar todos os fatores mencionados
durante o planejamento, construcdo e operacdo de um porto para garantir sua viabilidade e
eficiéncia (SILVA e ESTIMA, 2017).

Conforme Alencar e Gongalves (2018), a gestdo da cadeia de suprimentos e logistica
portuaria sdo fatores criticos para o sucesso do comércio exterior, uma vez que as atividades
portuarias desempenham um papel fundamental na cadeia logistica global e a analise da
logistica operacional de um porto torna-se extrema importancia para garantir a eficiéncia do
fluxo de cargas e reducédo dos custos logisticos

A logistica portuéria envolve a coordenagdo de varias atividades, incluindo transporte,
logistica e movimentacdo de cargas, bem como a integracdo com outros modais de transporte,
como ferroviério e rodoviario (ALENCAR e GONCALVES, 2018). Para garantir a eficiéncia
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dessas atividades, € essencial que o porto tenha uma infraestrutura adequada, como
equipamentos de movimentacdo de cargas e sistemas de informacéo e controle.

Leal et al. (2021) analisou a logistica-operacional do Porto de Paranagua, um dos
principais portos do Brasil. Os autores destacam a importancia da integragéo entre os diversos
agentes envolvidos na cadeia logistica, bem como a adogdo de tecnologias avancadas, como a
internet das coisas (10T), para monitorar e controlar as atividades portuérias.

Por outro lado, o estudo destacou a necessidade de se realizar uma gestao eficiente de
estoques e um planejamento logistico detalhado para garantir a otimizacao do fluxo de cargas.
Outro aspecto relevante destacado pelo estudo foi a importancia da sustentabilidade na logistica
portuéria, com a adocao de préaticas mais eficientes em termos energéticos e de emissao de gases
de efeito estufa.

Além disso, uma analise da logistica operacional de um porto é essencial para garantir
a eficiéncia da cadeia logistica global. E fundamental que os gestores portuarios adotem praticas
avancadas de gestdo e tecnologias inovadoras para garantir a competitividade do porto no
mercado global. Com tudo, € essencial que a sustentabilidade seja considerada em todas as
atividades portuarias, visando minimizar os impactos ambientais e garantir a viabilidade a longo
prazo do porto.

De acordo com Silva e Nascimento (2018), a gestdo ambiental portuaria é fundamental
para minimizar os efeitos negativos da atividade portuaria no meio ambiente, permitindo avaliar
0s impactos sociais e ambientais decorrentes das atividades portuarias, bem como para
identificar possiveis medidas de mitigacédo e gestdo desses impactos.

Segundo Santos e Varvakis (2020), uma andlise socioambiental de um porto deve
considerar aspectos como o uso do solo, a qualidade do ar e da &gua, 0 impacto sonoro, a
geracdo de residuos sélidos e a preservacdo de areas de interesse ecoldgico. Além disso, deve
ser considerado o impacto das atividades portuarias na comunidade local, incluindo aspectos
como salde publica, qualidade de vida e seguranga.

Siqueira (2009) avaliou os impactos socioambientais do Porto de Santos, o maior porto
da América Latina. Os autores destacam que as atividades portuarias impactam diretamente a
salde dos trabalhadores e da populacdo residente nas areas proximas ao porto, bem como a
qualidade do ar e da agua. O estudo também permitiu a necessidade de uma gestdo mais
eficiente dos residuos sélidos e liquidos gerados pelo porto, bem como a implementacdo de
medidas de mitigacdo do impacto sonoro e do combustivel atmosferico. Além disso, os autores
destacam a importancia da participacdo da comunidade local na gestdo ambiental portuaria, a

fim de garantir a transparéncia da responsabilidade social das atividades portuérias.
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Portanto, uma analise socioambiental de um porto é essencial para identificar os
impactos das atividades portuérias no meio ambiente e na comunidade local. E fundamental
gue os gestores portuarios adotem praticas sustentaveis e eficientes em termos socioambientais
para garantir viabilidade a longo prazo do porto. Além disso, é importante que a comunidade
local seja envolvida na gestdo ambiental do porto, a fim de garantir a transparéncia e a

responsabilidade social das atividades portuarias.

25 METODO AHP - ANALYTIC HIERARCHY PROCESS E SOFTWARE
SUPERDECISIONS

A Analise Hierarquica de Processo (AHP), concebida por Thomas Saaty, € uma
metodologia amplamente reconhecida e aplicada na tomada de decisdes complexas. Ela fornece
uma estrutura hierarquica para decompor problemas em elementos menores e avaliar suas inter-
relacBes. Saaty (1980) ressalta que o AHP é especialmente eficaz quando as decises sdo
influenciadas por critérios multiplos e subjetivos.

Esta ferramenta que possui uma abordagem que satisfaz a necessidade de gerar um
consenso e reduzir a dependéncia direta da intuicdo em processos decisorios, por ser simples,
facil de usar e capaz de estabelecer uma estrutura hierarquica de decisdo através de combinagao
de diversos tipos de critérios (YURDAKUL, 2004).

Rossoni e Meireles (2011) afirmam que de acordo com Saaty (1991) o método propde
ao decisor que o problema de decisdo, primeiramente, seja estruturado ou decomposto em
partes, representando as partes em niveis hierarquicos, para facilitar a sua compreensdo e
visualizar a sua estruturacdo através de um modelo formal. O inicio da hierarquia representa
um critério de sintese ou objetivo global, enquanto nos niveis sucessivamente inferiores
colocam-se os critérios que apresentam algum impacto no critério do nivel superior. No Gltimo
nivel da hierarquia, devem estar as alternativas consideradas (GOMES et a.l, 2004). Os niveis
hierarquicos estdo sintetizados na Figura 4.

Grandzol (2005) descreve que, por meio de comparacdes aos pares em cada nivel de
hierarquia, os participantes atribuem pesos relativos aos critérios (elementos) para diferenciar
a importancia relativa de cada elemento. As comparacdes pareadas sao realizadas com base em
uma escala fundamental de prioridades padrdo, propria do Processo Analitico Hierarquico
(Tabela 9).
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Tabela 9 - Escala numérica para comparacéo dos indicadores de acordo com o método AHP.

Intensidade da

Importancia Definicéo Descricdo
. A Ambos os elementos contribuem igualmente
1 Igual importancia S
para o objetivo
2 Fraca
o Experiéncia e julgamento favorecem levemente
3 Importancia moderada 2
uma atividade sobre a outra
4 Mais que moderada
5 Importancia forte Experiéncia e julgamento favorecem fortemente
P uma atividade sobre a outra
6 Mais que forte
A . Uma atividade é favorecida fortemente sobre a
7 Importancia muito forte AN L
outra e sua dominancia é demonstrada na pratica
8 Muito, muito forte
A evidéncia favorecendo uma atividade sobre a
Importéncia extrema outra é a maior possivel, com o mais alto grau de
9 seguranga.

Se a atividade i tem uma das atividades de importancia de 1 a 9 quando
comparada com a atividade j, entdo j tem valor reciproco quando comparado
comi.

Reciprocos dos
ndmeros acima

Fonte: Saaty (1991).

A etapa seguinte envolve a transferéncia de pesos relativos a cada herancga e subcritério,
refletindo sua importancia relativa na decisdo. A escala de comparagdo proposta por Saaty
(1977) permite a comparacao dos critérios, refletindo o grau de impacto e a contribuicao deste
para o objetivo geral de avaliacdo de desempenho portuério.

Com os pesos alcancados, a AHP realiza a analise de consisténcia, garantindo que as
relacdes entre os critérios sejam coerentes. Essa analise contribui para a robustez e confianca
dos resultados. Uma vez validada a consisténcia, a AHP calcula uma avaliacdo geral de
viabilidade para cada opgéo de porto em consideracdo. A op¢do com a maior avaliagéo indica
a escolha de maior impacto, considerando os diversos critérios.

Uma das justificativas para o método € considerar que muitas decisfes sdo fortemente
baseadas em julgamentos subjetivos, no caso o AHP, atribui-se pesos para cada critério, para o
qual no julgamento se tenha trade-off significativo de processos de priorizagdo. Vargas (2010)
enfatiza que a principal vantagem deste método em relag&o a outras técnicas comparativas esta

em sua capacidade de conversdo de dados empiricos em modelos matematicos.
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Existem diversos autores que sugerem etapas para decomposi¢cdo do problema de

decisdo com a utilizacdo do AHP. Santos e Cruz. (2013) propdem a operacionalizacdo do

método em seis etapas cujos os detalhes estao ilustrados na Figura 4.

b)

Figura 4 — Etapas de operacionaliza¢do do processo de aplicagdo do AHP

Estruturar o problema hierarquicamente, decompondo-o

\

O decisor efetua julgamentos comparativos par a par entre
os elementos em cada nivel do sistema em relacéo ao nivel
imediatamente anterior

X

Determinar o vetor de pesos para cada matriz de

Hierarquica

Preferéncias

Vetor de pesos

A

preferéncias relativas

CR>0,1

Verificar a consisténcia das
preferéncias em funcéo do valor CR

(indice de consisténcia aleatério)

X CR<0,1

Determinar a importancia relativa de cada alternativa em
relacdo ao objetivo

Fonte: Santos e Cruz, 2013.

Consisténcia

Valoracao

Definir o problema e o que se procura saber. Expor as suposicoes refletidas na definicdo

do problema, identificar partes envolvidas, checar como estas definem o problema e

suas formas de participacdo no AHP.

Decompor o problema desestruturado em hierarquias sistematicas, do

topo (objetivo

geral) para o ultimo nivel (fatores mais especificos, usualmente as alternativas).

Caminhando do topo para a extremidade, a estrutura do AHP contém objetivos, critérios

(parametros de avaliacdo) e a classificacdo de alternativas. Cada no é dividido em niveis

apropriados de detalhes. Quanto mais critérios, menos importante cada critério

individual se torna, e a compensacdo é feita pela atribuicdo de pesos para cada critério.
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E importante certificar-se de que os niveis estejam consistentes internamente e

completos, e que as relagdes entre os niveis estejam claras.

¢) Construir uma matriz de comparacéo paritaria entre os elementos do nivel inferior e 0s
do nivel imediatamente acima. Em hierarquias simples, cada elemento de nivel inferior
afeta todos os elementos do nivel superior. Em outras hierarquias, elementos de nivel
inferior afetam somente alguns elementos do nivel superior, requerendo a construcao de
matrizes unicas.

d) Fazer os julgamentos para completar as matrizes. Para isso, sdo necessarios n (n - 1) /2
julgamentos para uma matriz n x n, sendo n o nimero de linhas e colunas. Os
participantes julgam se A domina o elemento B. Se afirmativo, insere 0 nimero — que
representa o grau de dominio, conforme valores da escala de compara¢do mostrados na
Tabela 9 - na célula da linha de A com a coluna de B. A posicdo coluna A com linha B
tera o valor reciproco. Assim prossegue-se 0 preenchimento da matriz.

e) Calcular o indice de consisténcia (IC) e a razdo de consisténcia e, se as condic¢des fixadas
no AHP nédo forem atendidas, é necessario refazer os julgamentos, ou entdo descartar a
avaliacdo. O indice de consisténcia (IC) mede a coeréncia dos julgamentos, sendo que
quanto mais proximo o indice estiver de zero, maior sera a consisténcia global da matriz
de comparacdo. A razdo de consisténcia indica a confiabilidade do julgamento dos
especialistas.

f) Analisar as matrizes com o resultado das prioridades locais e globais. Utiliza-se o vetor
de prioridades obtidas pela técnica AHP para priorizar as alternativas. O vetor de
prioridades auxilia o gestor de risco a selecionar a melhor opcao.

Marchiori-Faria e Augusto Filho (2010) descrevem a utilizacdo do Processo Analitico
Hierarquico (AHP) na analise da importancia relativa de critérios portuarios. A partir da
utilizacdo de uma metodologia de avaliacdo ativa, 0 AHP faz a representacéo de caracteristicas
relevantes representadas por meio de sua importancia. O processo é realizado através da divisao
do problema de maneira descendente, com os niveis hierarquicos iniciando pelo alvo global,
seguido dos critérios e os atributos dos grupos de alternativas.

A metodologia € baseada no processo newtoniano e cartesiano, que procura a
complexidade com a anlise e separacao 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.
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No processo de Anélise Hierarquica, diversos sdo 0s programas que realizam a tarefa
de hierarquizacdo das alternativas em questdo, tais como o Maple Professional, o Web-HIPRE,
MACBETH e o Expert Choice. Nesta dissertacdo, optou-se pela adogdo do software
Superdecisions (Creative Decisions Foundation, 2012), que é gratuito, criado pelo proprio
Saaty, consistindo na construcdo de clusters de elementos (ou nés), em vez de elementos (ou
nos) dispostos em niveis. O software € desenvolvido para ajudar os tomadores de decisdo,
sintetizando entradas qualitativas e quantitativas de varias partes interessadas, permitindo a
priorizacdo dos objetivos e avaliagédo de alternativas, de forma profissional e completa, em torno
de importantes decisdes organizacionais.

O software Superdecisions é uma ferramenta Gtil para implementar o Método AHP.
Desenvolvido por Tomas Saaty, criador do AHP, o Superdecisions simplifica o processo de
modelagem e analise hierarquica. Ele oferece uma interface amigavel para insercdo de
estruturas complexas, comparagdes paritarias e geracao automatica de pesos. Além disso, o
Superdecisions calcula automaticamente a consisténcia das decisdes, contribuindo para a
confiabilidade do processo. A integralizagdo do método AHP com o Superdecisions, permitem
aos usuarios analises mais eficientes e precisas, beneficiando-se da experiéncia consolidada de
Saaty realizada na area.

O Superdecisions disponibiliza uma gama de recursos que se coadunam com a
metodologia AHP. Ele capacita a criacdo de diretrizes desenvolvidas, permitindo aos usuarios
definir hierarquicamente objetivos, critérios e alternativas. O programa se destaca por sua
habilidade de facilitar a analise criteriosa de escolhas, ao fornecer uma estrutura sistematica e
analitica. O propdsito primordial desse software é fornecer uma plataforma robusta para a
resolucdo de problemas complexos de tomada de decisdo que envolvem multiplos critérios e
alternativas.

Assim, o software viabiliza a conducao de avaliagdes comparativas entre elementos,
facilitando a alocacdo de valores numéricos para as relaces de importancia. Esse procedimento
é crucial para a geracdo de matrizes de comparacdo consistentes e a subsequente obtengéo de
pesos e prioridades. Um aspecto destacavel do software é sua capacidade de calcular indices de
consisténcia, o que permite avaliar a confiabilidade dos julgamentos efetuados pelos agentes
portuarios. Esse controle € essencial para garantir que as decisdes sejam embasadas em
avaliacOes coesas e confidveis.

Ademais, o software oferece opcBes para a analise das prioridades globais e locais, ou
que fornece discernimentos preciosos sobre as alternativas mais preferiveis em diversos niveis

de classificacdo, combinando a robustez do Método AHP com a praticidade do software
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Superdecisions, os tomadores de decisdo tém a disposi¢cdo uma ferramenta poderosa para
abordar problemas complexos, direcionando a teoria e tecnologia para facilitar a aplicacédo
eficaz do AHP em diversos contextos, oferecendo uma estrutura analitica solida para aprimorar

a qualidade e a consisténcia das decisOes estratégicas.
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3 MATERIAIS E METODOS

Este trabalho propos a aplicacdo do método Analytic Hierarchy Process que se destacou
como uma técnica decisoria promissora, permitindo a avaliacdo sistemética e a comparagéo
ponderada de critérios e alternativas, visando avaliar o desempenho portuario do Porto de
Santana e como ferramenta para auxiliar aos tomadores de decisdo da area frente ao
atendimento da capacidade efetiva da demanda existente e a projetada, oriundas dos corredores
logisticos no contexto do projeto Arco Norte, abrindo discussfes e direcionamentos para 0s
investimentos necessarios.

Gil (1991) apontou a pesquisa como uma abordagem racional e sistematica utilizada
para solucionar questdes especificas. Quando as informagGes disponiveis se mostraram
insuficientes para abordar um problema ou quando ha desorganizacao nos dados disponiveis, a
aplicacdo de metodologias de pesquisa se torna crucial para a coleta, analise e interpretacdo de
informacdes pertinentes.

Seguindo esse panorama, a avaliacdo do desempenho portuario surge como um desafio
critico para a eficiéncia operacional e o desenvolvimento estratégico de analise portuéria e a
complexidade das operagbes portuarias e das diversas expectativas dos stakeholders
envolvidos, a ado¢do de uma metodologia robusta torna-se necessaria para compreender e
priorizar os aspectos cruciais que impactam o desempenho do porto.

Diante do exposto, nesta dissertacao, cujo o objetivo geral foi de avaliar os critérios que
influenciam o desempenho do Porto de Santana no ambito do projeto Arco Norte, promovendo
uma andlise hierdrquica de seus impactos e identificando os investimentos necessarios,
empregou-se 0 método AHP para avaliar a importancia de tais critérios e o ordenamento
hierarquico, como diretriz para tomada de decisdo em investimentos através do grupo de
alternativas. Ressalta-se que, partiu-se de uma pré-selecdo dos critérios frente a realidade
observada.

A abordagem metodoldgica possui duas frentes iniciais: a identificacdo dos critérios
para avaliacdo de desempenho do porto e, 0 processo de analise hierarquica, em que se contou
com apoio do software Superdecisions. Tem-se, entéo, a fase de coleta de dados, com reviséo
de literatura e entrevistas; a elaboracdo do questionario e a aplicacdo pelo Google Forms. Na
sequéncia, tem-se a apresentacdo e a descricdo dos critérios selecionados, bem como dos
resultados do questionario e as respectivas avaliagdes com a classificacdo hierarquica dos

critérios identificados.
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3.1 COLETA DE DADOS

A coleta de dados esta dividida em: literatura técnica e cientifica e, em visitas in loco,
para selecdo dos critérios e, da aplicacdo do questionério para avaliacdo das mesmas e

respectiva hierarquizacao.
3.1.1 Revisdo de bibliogréafica e entrevistas com os stakeholders

O processo de coleta de dados para selecdo dos critérios teve inicio com a pesquisa
bibliogréfica dos trabalhos apresentados nas Tabelas 3 a 8. Também, buscou-se coletar dados
em 0Orgdos oficiais, tais como: ANTT, ANTAQ, CNA, CONAB, EMPRAPA, IMEA, entre
outros. Além disso, os painéis sobre o transporte aquaviario da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios - ANTAQ e do Observatdério Nacional de Transporte e Logistica —
ONTL, também, foram fontes importantes de dados para a presente dissertacéo.

Ainda, no processo de coleta de dados, foram realizadas entrevistas ndo estruturadas e
um brainstorming com stakeholders, nas visitas in loco ao Porto de Santana. Vale ressaltar que,
as entrevistas tiveram a finalidade de coletar informagfes que deram subsidios para selecdo
prévia dos critérios portuarias identificadas na visdo dos stakeholders atuantes no porto, além
das informacdes obtidas na literatura levantada.

Como resultado, foi obtida a selecdo de sete critérios, as quais sao:

1. Integracdo administrativa das instituicGes presentes no sistema portuario - IAIPSP;

2. Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacao irregular - SDEJOI,

3. A necessidade de ampliacdo do cais do porto para atracacdo de embarcacgdes de longo
curso - NACPEL,

4. A necessidade de realizacdo de obras de dragagem no canal de navegacao de acesso ao
porto - NRODCN,;

5. Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de
expansdo - MATNE;

6. A necessidade de dotagdo de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA,;

7. As oscilagOes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagédo
ao Porto de Santana - ODSMIPS.

De acordo com o processo de analise hierarquica ocorre basicamente em trés niveis: o
Nivel I, ligado ao objetivo da analise, que foi de definir a ordem hierarquica dos critérios em
funcdo do impacto (maior para menor) para avaliacdo do porto. O Nivel Il esta relacionado aos
critérios admitidos para avaliacdo e o Nivel Il as alternativas destes respectivos critérios. Na
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Figura 5 tem-se o fluxograma com o0s niveis do processo de analise hierdrquica, os grupos de

alternativas, bem como os atributos envolvidos.
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Figura 5 - Fluxograma dos critérios e dos atributos do grupo de alternativas

) Nivel I - Objetivo

) Nivel Il - Critérios Selecionados

) Nivel 111 - Atributos em Grupos de Alternativas

Definir a ordem hierdrquica dos critérios em
funcdo do impacto (maior para menor) parao o
desempenho do porto

(IAIPSP) / (SDEJOI)

Treinamento

Otimizagdo Portudria

Maior Autonomia

Comunicacdo Direta

Estabelecer Parcerias

Expanséo reforma e/ou construcdo de bercos e/ou cais

Aumento da area portudria

(NACPEL) / (NRODCN) / (MATNE) / (NDEEPA) !—

Disonibilizagdo de méo de obra qualificada

Expansdo dos acessos terrestres

Pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres

Investimento em dragagem

Reducdo de custos operacionais

(ODSMIPS)

Investimento tecnoldgico

Precos competitivos

Fonte: Autor, 2023.

Insercéo internacional do porto na rede de expostacéo de soja
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Os critérios apresentados foram agrupados, para facilitacdo analitica e de resposta ao
questionario, da seguinte maneira:
Grupol: Critérios Interinstitucionais

O grupo de critérios interinstitucionais para o Porto de Santana, referem-se as variaveis
resultantes das inter-relagOes entre diversas entidades e instituicdes envolvidas nas operagdes
portudrias. Estas interagdes abrangem desde autoridades portudrias até agéncias reguladoras e
outros 6rgaos governamentais, desempenhando um papel central na avaliacdo de desempenho
portuério. A eficacia dessa coordenacao institucional impacta diretamente na capacidade de
resposta operacional, implementacao de regulamentacdes congruentes e resolucéo eficiente de
conflitos.

A gestdo efetiva dos critérios interinstitucionais assume relevancia estratégica,
influenciando aspectos criticos como a rapidez nas decisdes estratégicas, alinhamento
regulatorio e a mitigacdo de impasses. A colaboragéo sinérgica torna-se essencial para catalisar
investimentos, promover o desenvolvimento infra estrutural, assegurar a integridade da
seguranca portudria e aderir as normas ambientais estipuladas. Dentro do escopo de uma
avaliacdo de desempenho portuario, a analise aprofundada desses critérios fornece uma
perspectiva integral, capacitando a identificacdo de areas propicias a sinergia e eventuais pontos
criticos que possam afetar adversamente o desempenho operacional e estratégico do porto.

Neste grupo tem-se 0s seguintes critérios apontados no campo de pesquisa e sua
abrangéncia no desempenho do porto, ordenando o primeiro e segundo critério da metodologia
que esta sendo proposta nesta dissertacao, pertencentes ao primeiro grupo dos critérios.

Critério 1 “Integracdo administrativa das instituicGes presentes no sistema portuério —
IAIPSP” esta relacionada com a gestdo do porto, considerando a interagdo entre os setores ¢
seus colaboradores e a comunicacdo com maior eficiéncia entre os envolvidos nos processos
rotineiros de funcionamento do porto.

Critério 2 “Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacdo irregular - SDEJOI”
considera os processos juridicos delimitados ao porto avaliando as exigéncias para sua
expansdo, bem como analise dos aspectos ambientais e sociais de impactos ocasionados
diretamente as populacGes das proximidades.

Grupo2: Critério Operacionais e de Infraestrutura

O grupo de critérios operacionais e de infraestrutura abordam fatores decisivos para a
eficiéncia operacional e a capacidade do porto, destacam-se elementos relacionados aos
processos logisticos, aumento da area de operacdo portuaria e dragagem, gestdo do fluxo de

navios atraves da reforma ou construcdo de novos bercos para porto, assim como a
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disponibilizacdo de mao de obra para as operacgdes A otimizacdo desses processos, juntamente
com praticas de gestdo eficientes, visam aprimorar a eficiéncia operacional e a competitividade
portudria.

No que tange a este grupo, abrangem-se questdes relacionadas a adequacao e expansao
das instalagc6es portuarias, incluindo pieres, armazéns e vias de acesso. A capacidade de atender
a demanda crescente, modernizar as instalagdes existentes e incorporar tecnologias inovadoras
sdo elementos criticos para a garantia da robustez da infraestrutura portuaria. Investimentos
necessarios e estratégicos nessas areas nao apenas fortalecem a eficiéncia operacional, mas
também contribuem substancialmente para a sustentabilidade e resiliéncia a longo prazo do
porto.

Na avaliacdo de desempenho portuario, a analise meticulosa desses critérios oferece
insights essenciais para a formulacéo de estratégias de aprimoramento continuo. A identificacéo
de gargalos operacionais, 0 planejamento direcionado de investimentos em infraestrutura e a
incorporacdo de tecnologias avancadas sdo acOes criticas para garantir um desempenho
portudrio otimizado e adaptavel as dindmicas do mercado e as evolugbes nas demandas
operacionais. Para este grupo, tem-se 0s seguintes critérios abaixo, sendo os critérios 3, 4, 5 e
6 de analise da metodologia, composto pelo segundo grupo:

Critério 3 “A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes
de longo curso - NACPEL” envolve as questdes de infraestrutura que o porto necessita para
ampliar sua recepcao a navios com capacidades maiores.

Critério 4 “A necessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegacdo
de acesso ao porto - NRODCN” esta voltada para questdes de impedimento de acesso
hidroviario na entrada da barra norte do Estado.

Critério 5 “Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas de
expansao MATNE” estd relacionado a disponibilidade de infraestrutura de transporte,
considerando nos acessos terrestres, disponibilidade de areas de expansdo futura e de estruturas
portuarias.

Critério 6 “A necessidade de dotacdo de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA”
relaciona-se a disponibilidade de mdo de obra qualificada e maquinarios/ferramentais mais
modernos para as operacdes portuarias de grande capacidade, visando a reducdo do tempo de
carregamento e a reducao dos custos portuarios.

Grupo 3: Critérios Mercadoldgicos

Para o critério de mercado, a dindmica global da demanda por commodities agricolas,

notadamente a soja, exerce pressdo substancial sobre os portos que compbem essa rota de
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exportagdo, em especial a que envolvem as rotas setentrionais do Brasil, por meio do Projeto
Arco Norte. Tendéncias nas cadeias de suprimentos internacionais, flutuacdes nas politicas
comerciais e a competitividade global séo varidveis criticas que influenciam diretamente a
eficiéncia operacional e a capacidade adaptativa dos portos, moldando sua resposta a
volatilidade das demandas e condi¢es do mercado.

No contexto especifico do mercado da soja, este critério compreende elementos como
sazonalidade da colheita, acordos comerciais internacionais e requisitos particulares dos
compradores globais, partindo dos investimentos tecnolégicos a reducdo dos custos
operacionais. Para o enquadramento do Porto de Santana, em ajustar suas operagdes para
atender padrdes de armazenamento, manipulagédo e embarque da soja, bem como em gerir
eficazmente a logistica, torna-se um fator decisivo. A oferta de servigos alinhados aos requisitos
de qualidade e capacidade portuaria demandada pelos mercados importadores ¢é essencial para
manter e expandir a participacdo competitiva no mercado global de exportacédo de soja.

Nesse cenério, a avaliacdo de desempenho portudrio incorpora-se uma analise
aprofundada da capacidade adaptativa do Porto de Santana as dinamicas especificas do mercado
da soja, valiosos para a formulacdo de estratégias destinadas a otimizar ndo apenas a eficiéncia
operacional, mas também a competitividade e a resiliéncia a longo prazo no comércio global
de soja. A seguir temos o critério que nos remete ao sétimo critério analisado com a metodologia
AHP.

Critério 7 “As oscilagcbes dos destinos e da producdo de demanda de soja ho mercado
internacional em relacdo ao Porto de Santana - ODSMIPS” abarca a dindmica do mercado
qguanto as ofertas e demandas de soja para regifes que podem ser atendidas pelo porto de
Santana, considerando o0 encurtamento das distancias e o tempo de viagem, e
consequentemente, a queda dos custos de transporte e logistica.

O processo de andlise hierarquica consiste numa comparac¢do em pares dos critérios,
havendo a ponderacdo de relevancia em niveis, refletindo as preferéncias e importancias
atribuidas a cada elemento do sistema em analise censitaria permite a estruturacao dos critérios,
sendo a estruturagcdo em arvore mais utilizada, na qual para os critérios séo atribuidas possiveis
alternativas para elaboracdo de uma anélise objetiva e mais detalhada.

. Em seguida, os atributos dos grupos de alternativas dos critérios, séo comparados em
pares, a fim de estabelecer, também, uma hierarquia relevancia.

Para cada grupo foi designado um conjunto de atributos a serem avaliados:
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— Grupo 1 - Critérios IAIPSP e SDEJOI, respectivamente, 1 e 2, sendo 5 atributos para
avaliacdo: treinamentos; otimizacdo da movimentacdo portudria; maior autonomia;
comunicacdo direta e estabelecimento de parcerias, conforme Figura 6.

— Grupo 2 - Critérios NACPEL, NRODCN, MATNE e NDEEPA, respectivamente, 3, 4,
5 e 6, sendo 6 atributos para avaliacdo: expansao (reforma e/ou construcdo) de bercos
e/ou cais; aumento da area portuaria; disponibilizacdo de mao de obra qualificada;
expansdo dos acessos terrestres; pavimentacdo asfaltica dos acessos
terrestres e investimento em dragagem, conforme Figura 7.

— Grupo 3 - Critério ODSMIPS, 7, sendo 4 atributos para avaliacdo: reducdo de custos
operacionais; investimento tecnologico; precos competitivos e insercado internacional do
porto na rede de exportacao de soja. Ver Figura 8.

De maneira geral, a ordenacdo hierarquica possibilita ao tomador de deciséo ter uma
visualizacao do sistema como um todo, bem como intera¢Ges destes componentes e 0s impactos
gue 0s mesmos exercem sobre o sistema (BORNIA e WERNKE, 2001).



Figura 6 - Atributos do grupo de alternativas definidas para critérios 1 e 2 da pesquisa

69
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! Integragdo administrativa das instituicdes presentes no sistema portuario - IAIPSP;
2 Superacéo dos entraves juridicos quanto a ocupagio irregular - SDEJOI;
Fonte: Autor, 2023.
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Figura 7 - Atributos do grupo de alternativas definidas para critérios 3, 4, 5 e 6 da pesquisa

) Nivel 1 - Objetivo

) Nivel Il - Critérios Selecionadas

l— ) Nivel I11 - Atributos em Grupos de Alternativas

Expanséo reforma e/ou construgdo de bercos e/ou cais

A

Aumento da area portuaria

(NACPEL) 3/ (NRODCN) 4 Disonibilizacdo de mdo de obra qualificada

I (MATNE)5/(NDEEPA)®

Expansdo dos acessos terrestres

Pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres

Investimento em dragagem

Definir a ordem hierarquica dos critérios em fungdo do impacto
(maior para menor) para o desempenho do porto

3 A necessidade de ampliacdo do cais do porto para atracagdo de embarcacdes de longo curso - NACPEL;
4 A necessidade de realizagio de obras de dragagem no canal de navegagdo de acesso ao porto - NRODCN;
°> Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansdo - MATNE;
& A necessidade de dotag&o de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA,;
Fonte: Autor, 2023.
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Figura 8 - Atributos do grupo de alternativas definidas para critério 7 da pesquisa

}\) Nivel I - Objetivo

v

—\—. (ODSMIPS) 7

) Nivel Il - Critérios Selecionadas

) Nivel I11 - Atributos em Grupos de Alternativas

Reducdo de custos operacionais

Definir a ordem hierarquica dos critérios em funcdo do impacto (maior para
menor) para o desempenho do porto.

Investimento tecnoldgico

Precos competitivos

Inser¢do internacional do porto na rede de expostagdo de soja

7 As oscilages dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relago ao Porto de Santana - ODSMIPS.

Fonte: Autor, 2023.
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3.1.2 Elaboracéo e aplicacdo do questionario para 0 método AHP

Os critérios foram previamente definidos por meio da revisdo de literatura e as
entrevistas nao estruturada, seguida do brainstorming apontado na visita in loco ao Porto de
Santana. Para maior seguranga no processo, os respondentes eram informados sobre a resolucao
196/96 que trata o envolvimento de humanos em pesquisas, e a Lei Geral de Protecdo de Dados
13.709/18 — LGPD.

Na etapa referente a aplicacdo do meétodo AHP, no que concerne ao questionario, o
mesmo foi estruturado em trés secgdes:

— A primeira se¢do é composta de informagdes, que preservam o anonimato acerca do
Respondente, para contato, caracterizacdo profissional e sua ligacdo com o Porto de
Santana.

— Asegunda secdo trata da avaliagdo do grau de importancia de cada critério previamente
selecionada, avaliando a comparacao entre pares de critérios, segundo o grau de impacto
na avaliacao de desempenho do Porto de Santana no contexto do Projeto Arco Norte.

— Aterceira e Ultima secdo objetiva avaliar o grau de importancia dos atributos inerentes
aos grupos de alternativas, para se obter a hierarquizagdo do grau de importancia.

No Anexo A, o questionario aplicado encontra-se apresentado integralmente.

De acordo com o método AHP, as perguntas foram feitas baseadas na escala de Saaty
(Tabela 9), com os valores de niveis 1 a 9. Os resultados da aplicacdo do questionario serviram
para alimentar o software Superdecisions, no sentindo de se obter o ordenamento hierarquico
dos critérios e suas alternativas e elaboracao das analises dos resultados obtidos. Na Figura 9,

pode-se observar a imagem da tela do Google Forms utilizada na pesquisa.

Figura 9 - Questionario aplicado aos Stakeholders.
A ——

Consulta para Avaliacio de Desempenlio do Porto de
Santana no Contexto do Projeto Arco Norte

O Projeto Arco Norte € uma proposta de rede logistica constituida de infraestrutura

vidria e portudria do norte do Brasil. como suporte a exportacio da producio do
agronegdcio no regido do Mato Grosso, em especial, a soja. envolvendo as rodovias, como
a BR - 163 (Cuiaba - Santarém) e BR - 364 (Cuiaba - Porto Velho). hidrovias como a do
Rio Madeira e portos como os de Itaituba, Santarém. Itacoatiara. Santana. Vila do Conde e

Sao Luis.

Prezado Respondente,
Esta consulta faz parte de investigagdo académica sobre a avaliagio de
desempenho do Porto de Santana no contexto do Projeto Arco Norte. Assim, o objetivo

€ saber quais os condicionantes determinantes para avaliar o Porto de Santana, assim

Fonte: Elaborado pelo autor no Google Forms, 2023.
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3.2  APLICACAO DO METODO AHP

Para esta se¢do apresenta-se como se efetua a construcdo das matrizes de julgamento na
aplicacdo do Método AHP, seguido da definicdo dos pesos e prioridades das matrizes, analise
de consisténcia que reflete na validacdo dos dados utilizados, finalizando com as analises

censitaria e objetiva para conclusdo do método.
3.2.1 Construcdo das matrizes de julgamentos

Apos a realizacdo das comparaces paritarias realizadas por meio da aplicacdo do
questionario, as matrizes reciprocas foram realizadas onde as linhas e colunas fizessem
referéncia aos elementos em comparacao, criando uma matriz quadrada. Denominado aii, 0
elemento “a” que preenche a linha “i”” e a coluna “j”, seu reciproco na posi¢do de linha “j” e
coluna “i” e de forma aritmética ajj=1/aii.

Nesta premissa, foi possivel construir a matriz em que 0s elementos superiores e
inferiores a diagonal principal fossem, necessariamente, iguais, necessitando de poucos ajustes
para adequa-se a metodologia proposta. A seguis, tem um exemplo de matriz tem n* elementos,
sendo conhecidos apenas os (n (n—1)/4), ou seja elementos acima (ou abaixo) da diagonal
principal desta matriz, uma vez esperado que o valor da comparagéo entre os critérios 1, 2, 3 e
4 fosse o inverso da comparacdo entre 4, 3, 2 e 1, logo, os demais (n(n—1)/4) elementos abaixo
(ou acima) da diagonal principal foram obtidos através dos reciprocos desses primeiros
elementos.

Ademais, os elementos da diagonal principal, que comparam os elementos a eles
mesmos, sdo valorados por 1. Abaixo, como exemplo, que o critério 2 tem importancia forte
em relacdo ao critério 1, ou seja, atribuiu-se o valor 5 (a partir da escala fundamental), bem
como, critério 2 tem importancia extremamente forte em relacéo ao critério 3, ou seja, atribuiu-
se o valor 9 para representacdo destes julgamentos. E possivel observar na Tabela 11 a matriz
gerada a partir destes julgamentos.

A partir, entdo, do preenchimento desses formularios pelos especialistas, elabora-se a
matriz de comparacao (A) de n elementos de acordo com a (Eq.1):

A =[ai] (1)

Onde seguindo a escala de valores proposta por Saaty (1991), para as linhas i e as colunas

jda matriz A aij = 1/aij e ai = 1, paraquaisqueriejinteirosdel <i<nel<j<n.
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Com a matriz elaborada, verifica-se a consisténcia l6gica que consiste no célculo dos
pesos dos componentes dentro da hierarquia, assim como da consisténcia dos julgamentos dos
participantes. Com os dados inseridos na matriz de comparagédo, obtém-se 0s autovetores e
autovalores. Para isso, primeiramente, somam-se 0s elementos de cada coluna da matriz A e
divide-se cada elemento da matriz A pelo somatorio de sua respectiva coluna. Esses novos
valores serdo selementos da matriz A’ denominada matriz normalizada (Eqg. 2):

A'=[a’] (2)

Onde a’jj :a’ij/zz _ 1 %, para quaisqueriejinteirosde 1<i<nel<j<n.

Tabela 11 — Matriz de julgamentos

Objetivo Critério 1 Critério 2 Critério 3 Critério 4
Critério 1 1 1/5 5 1/3
Critério 2 5 1 9 1
Critério 3 1/5 9 1 1/5
Critério 4 3 1 5 1

Fonte: Adaptada de Ribeiro (2017)

O conjunto de pesos, também conhecido como vetor de prioridades, foi derivado das
matrizes de comparacOes paritarias. Posteriormente, foi realizado o célculo do autovetor
normalizado correspondente ao autovalor maximo da matriz, calculam-se as médias
geométricas de cada uma das linhas da matriz normalizada A’, gerando os elementos (A - vetor)
denominado de autovetor (Eqg. 3):

A - vetor = [wi] (3)

Onde wi = ( l’[}-1 =1 a’ij)l/n, para qualquer i inteiro de 1 <i < n. Entdo, normaliza-se
0 autovetor (A - vetor), obtendo-se o autovetor normalizado (A — Norm) (Eq. 4), cujos
elementos sdo os pesos médios de cada indicador:

A -Norm = [w’{] (4)

(=1 aij/n wi

), — =
Onde w’; n=1 (I[}=1aihi/n  sp=1wi

—, para qualquer i inteirode 1 <i<n.

3.2.2 Definicdo dos pesos e prioridades

Na segunda etapa, por meio do modelo hierarquico, avalia-se a magnitude das
influéncias entre os elementos em diferentes niveis, calculando assim os pesos relativos aos
impactos desses elementos no nivel mais inferior e nos objetivos gerais (SAATY, 1991). No

método AHP, o avaliador realiza comparacdes paritarias entre os elementos de um determinado
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nivel da matriz, seguindo os critérios de interacdo com elementos em uma camada superior da
camada (COSTA, 2006).

Para facilitar as comparacdes um a um, € utilizada uma escala numérica que indica o
peso dos elementos (Tabela 9, vide pag. 49) em relacdo aos outros, considerando a classificacdo
ou a propriedade pelo que sdo comparados (SAATY, 2008). Os pesos atribuidos as categorias
variam de acordo com as necessidades especificas do problema, mantendo, assim, a
aplicabilidade geral do método. O passo que € seguido para realizar a normalizacdo da matriz é
executado pela divisdo entre cada um dos valores da tabela juntamente com o somatério de cada
coluna, como podemos ver na Tabela 12 e 13. Nesta etapa, procura-se estabelecer a importancia
relativa de cada critério de decisdo. Igualmente serdo feitas comparacdes binarias entre 0s

critérios, se fard a matriz normalizada e definira o vetor prioridade de critérios.

Tabela 12 — Matriz de julgamentos juntamente com o somatério

Obijetivo Critério 1 Critério 2 Critério 3 Critério 4
Critério 1 1 1/5 5 1/3
Critério 2 5 1 9 1
Critério 3 1/5 9 1 1/5
Critério 4 3 1 5 1

> - Somatérios 9,2 2,31 20,00 2,53

Fonte: Adaptada de Ribeiro (2017)

Tabela 13 — Matriz de julgamentos normalizada

Obijetivo Critério 1 Critério 2 Critério 3 Critério 4
Critério 1 1/9,2=0,11 0,09 0,25 0,13
Critério 2 5/9,2=0,54 0,43 0,45 0,39
Critério 3 (1/5) /9,2=10,02 0,05 0,05 0,08
Critério 4 3/9,2=0,33 0,43 0,25 0,39

Fonte: Adaptada de Ribeiro (2017)

A etapa subsequente consiste no calculo do vetor de prioridade. Este vetor expressa as
ponderacdes relativas entre cada sorteio em si e pode ser determinado através da média
aritmética dos valores associados a cada sorteio, € importante destacar que a soma dos valores
no vetor de prioridade deve totalizar 1 (Tabela 14). Esse vetor condensa as opinides dos
decisores sobre a importancia relativa dos elementos em anélise, convertendo julgamentos
qualitativos em informacdes quantificaveis. Ao gerar o vetor de prioridade, a AHP permite uma
ordenacdo estruturada e objetiva dos critérios, possibilitando uma tomada de decisdo mais

informada e transparente.
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Tabela 14 — Célculo do vetor prioridade

Objetivo Vetor Prioridade

Critério 1 [0,11+0,09+0,25+0,13]/4 = 0,14 — 14%
Critério 2 [0,54+0,43+0,45+0,39]/4 = 0,46 — 46%
Critério 3 [0,02+0,05+0,05+0,08]/4 = 0,05 — 5%
Critério 4 [0,33+0,43+0,25+0,39]/4 = 0,35 — 35%

Fonte: Adaptada de Ribeiro (2017)

Os valores obtidos por meio do vetor de prioridade possuem uma relevancia
significativa no contexto do modelo AHP, onde o critério 2 apresenta 46% de relevancia em
relacdo aos demais, sendo o de maior peso e configurado em primeiro lugar. Isso ocorre porque

o0 vetor indica o peso de cada classificacdo para a obtencéo do resultado total da meta.
3.2.3 Analise de consisténcia

Apesar dos julgamentos paritarios serem baseados na experiéncia e conhecimento de
profissionais, é possivel que ocorram discrepancias, especialmente quando hd um volume
substancial de avalia¢cdes. Para uma andlise concisa, foi introduzindo uma técnica descrita por
Saaty (2000) para a avaliacdo da coesdo no julgamento de valores. Essa abordagem busca
mitigar eventuais incongruéncias e fornecer uma estrutura mais robusta para a analise,
contribuindo, assim, para a confiabilidade e validade do processo decisério. A figura 10 ilustra
o grafo obtido a partir destes julgamentos.

Figura 10 — Grafo de julgamentos consistentes

B
A ABC 3
Uac- s %c C

Fonte: Autor, 2023.
Em sintese, ainda no contexto do mesmo exemplo em que o participante julga trés

diferentes alternativas (A, B e C) em um critério genérico (D) fornecendo as seguintes

avaliacdes: A seja moderadamente superior a B, gerando uma nota 03 com base na escala de
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Saaty (ou seja: aas = 3). B seja moderadamente superior a (C), gerando uma nota 03 no mesmo
principio da escala de Saaty (ou seja: asc = 3). A seja moderadamente superior a (C), gerando
uma nota 05 (ou seja: aac = 5). Ressalta-se que todos estes julgamentos podem ser realizados
sem que o participante seja influenciado pelos julgamentos entre A e B ou entre B e C. Nestes
julgamentos, observa-se que aac # aas . asc, esta situacdo caracteriza julgamentos

inconsistentes. A Figura 11 ilustra um grafo foi obtido a partir destes julgamentos.

Figura 11 — Grafo de julgamentos inconsistentes

Fonte: Autor, 2023.

A inconsisténcia surge quando determinadas avaliagbes na matriz de comparacao
entram em contradi¢cdo, com isso, torna-se necessario avaliar o grau de consisténcia dessas
avaliacbes por meio de uma série de calculos que indicam se a matriz de comparacao €
consistente ou ndo. De acordo com Marins (2006), os procedimentos para calcular a Relagdo
de Consisténcia (RC) e o Indice de Consisténcia (IC) sdo os seguintes:

- Para cada linha da matriz de comparacdo, calcular a soma ponderada com base no
produto de cada valor na mesma prioridade da alternativa correspondente;

- Em sequida, dividir os resultados obtidos pelos vetores da respectiva matriz;

- Ao calcular a média dos resultados de cada linha, obtemos Amax;

- Pode-se calcular o Indice de Consisténcia (IC) utilizando a formula IC = (Amax - n) /
(n-1);

- Para calcular o RC, divide-se o IC pelo indice de Inconsisténcia Média (IAM), sendo
caracterizado como uma constante, cujo valor, depende da ordem da matriz em estudo, para
esta dissertacdo (7x7) para grupo de critérios e para grupos de alternativas de atributos, grupo
1 (5x5), grupo 2 (6x6) e grupo 3 (4x4), e assim obtém-se a Relacdo de Consisténcia (RC). A
tabela 10 descrita no item 2.6 do referencial tedrico apresenta os indices de inconsisténcia sendo
respectivamente (1,32), (1,12), (1,24) e (0,90).
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Para o estudo da analise hierarquica de processo deseja-se que a RC de qualquer matriz
de comparacdo seja menor ou igual a 0,10, o que neste caso acontece. O mesmo procedimento
foi aplicado para o calculo da Relacdo de Consisténcia nas em todas as matrizes, sendo
apresentado nos resultados desta dissertacao.

Quanto a consisténcia, esse € um parametro importante para a tomada de decisdo com
base no método AHP. E através do Resultado de Consisténcia (RC) que se define se os pesos
calculados sdo aceitaveis ou ndo. Saaty (1991) estabeleceu o valor de RC < 0,1 como aceitavel.

Calcula-se RC através da (Eg. 5):
RC = IC/IR ©)
Onde IR é o indice Randdmico Médio do método AHP, definido por Saaty (1991) em

funcao do tamanho da matriz (n) (ver Tabela 10), e IC é o Indice de Consisténcia definido como
(Eq. 6):

Ic =M=y (6)
_[AxA-Norm]i _
2=t AMax IR=1vi , . ..
Onde A max = " = " ¢ 0 denominado de maximo

autovalor da matriz de comparacéo (A) e é definido como a média dos elementos do vetor V = [v;
1, que é resultante da divisdo de cada elemento da multiplicacdo da matriz de comparacéo (A)
pelo vetor de pesos(A — Norm) divido pelos elementos do vetor de pesos nas respectivas
posicoes (w';).

Tabela 10 - indices randémicos médios do método AHP em funcdo do tamanho N da matriz.

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
IR 0,00 0,00 058 09 5 112 124 132 141|145 149 151 148 | 156 157 1,59
Fonte: Saaty (1991).

Com os julgamentos projetados para quantificar relacGes de importancia entre diferentes
elementos, 0 método fornece seguranca para a tomada de decisdes estratégicas, especialmente
no caso do Porto de Santana e sua integracdo efetiva no projeto Arco Norte, oferecendo uma
abordagem sistematica, que visa auxiliar na identificacdo e priorizacdo dos critérios de

avaliacdo portuaria no viés da hierarquizagdo dos critérios intrinsecas ao porto.
3.2.4 Analise Censitaria e Analise Objetiva

Esta subsecdo descreve como foi efetuada a aplicacdo do método AHP no estudo de
caso. A Figura 12 abaixo, mostra o fluxograma metodoldgico de analise considerando a analise
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censitaria e analise objetiva. A primeira oriunda dos resultados da aplicacdo dos questionarios
com os Stakeholders portuérios e finalizada com a hierarquizacao de cada critério previamente
selecionando; a segunda oriunda dos resultados da aplicacdo dos questionarios e finalizada no

calculo das prioridades de cada alternativa em relacdo atributos dos grupos dos critérios.

Figura 12 — Fluxograma metodoldgico para determinacéo da hierarquizacdo critérios de avaliagdo do
desempenho portuario do Porto de Santana

Andlise Hierarquica de Processo
(AHP)

Sele¢do de Critérios
(Critérios de Avaliacdo Portudria)

Aplicacdo do Questionario
Comparativo entre
Critérios e Alternativas

\

Resultados dos Questionarios

|

Aplicacéo no Software
Superdecisions

Hierarquizagéq qu Critérios Hierarquizacdo das Alternativas
(Censitéria) (Objetiva)

Selecdo de Alternativas

Fonte: Autor, 2023.

Por fim, com a hierarquizacdo das prioridades dos critérios (anélise censitaria), que teve
como produto a hierarquia de importancia dos critérios em valores normatizados com base nas
opinides dos Stakeholders, com as prioridades das alternativas para cada critério (analise
objetiva), que teve como produto a hierarquia de importancia das alternativas para cada critério
em valores normatizados, sendo possivel o ordenamento hierarquico dos critérios, configurando
0 objetivo de pesquisa e das alternativas que direcionara os investimentos necessarios para
aumento do desempenho portuario. Na Figura 12, é apresentado os passos metodologicos de
aplicacdo da anélise censitaria e da anélise objetiva.

Tendo como base os resultados da sequéncia metodoldgica proposta na Figura 12, pode-
se inferir na avaliacdo de desempenho do Porto de Santana no contexto do projeto Arco Norte,
por meio dos critérios analise portuaria. Aléem dessa hierarquizacdo, também houve a selecdo

de alternativas, que na visdo dos participantes, podem ser focos de investimentos para expansdo



80

e destaque do porto no contexto internacional do mercado de soja e distribuicdo global de
commodities para 0 s grandes paises importadores.

Desta forma, finalmente, com a combinacdo das prioridades dos critérios com a
ponderabilidade das alternativas para cada critério foi possivel concluir a hierarquia dos
critérios com base na analise censitaria (opinido dos Stakeholders) e a hierarquia das
alternativas (analise objetiva). Estabelecendo os resultados da analise censitaria e analise
objetiva, como forma de validar os resultados e auferindo conclusdes mais assertivas desta

pesquisa.
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4 ESTUDO DE CASO

O Porto de Santana esté localizado no estado do Amapéa e vem se destacando como um
importante centro de logistica para a regido Norte do Brasil. De acordo com levantamento
realizado por Reis et al. (2021), a demanda pelo porto tem crescido nos ultimos anos,
impulsionada pela ampliacdo do setor produtivo e comercial da regido amazonica. Segundo
dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2021), o Porto de Santana
movimentou mais de 4,7 milhdes de toneladas de cargas em 2020, representando um aumento
de 8,5% em relacdo ao ano anterior (ANTAQ, 2021). Esse aumento se deve, em grande parte,
ao aumento na producdo e exportacdo de minério de ferro pela regido amazénica (ALMEIDA
et al., 2020).

O capitulo trata do estudo de caso do Porto de Santana, apresentando suas interfaces,
uma revisao de estudos, bem como, a selecdo dos critérios para avaliacdo e a aplicacdo do

método AHP, com o auxilio do software Superdecisions.
41 OPORTO DE SANTANA E SUAS INTERFACES

A construcdo do Porto de Santana foi iniciada em 1980, com a finalidade original de
atender a movimentacdo de mercadorias por via fluvial, transportadas para o Estado do Amapéa
e para a llha de Marajo. Todavia, pela sua posi¢do geogréafica privilegiada, tornou-se uma das
principais rotas maritimas de navegacao, permitindo conexdo com portos de outros continentes,
além da proximidade com o Caribe, Estados Unidos e Unido Europeia, servindo como porta de
entrada e saida da regido amazonica. A inauguracdo oficial das instalagdes ocorreu em 6 de
maio de 1982 (CDSA, 2008).

A partir de 14 de dezembro de 2002, através do Convénio de Delegagdo n° 009/02 do
Ministério dos Transportes e a Prefeitura de Santana, com a interveniéncia da Companhia Docas
do Pard, foi criada a Companhia Docas de Santana, empresa publica de direito privado para
exercer a funcdo de Autoridade Portuaria. Sua area de influéncia compreende o Estado do
Amapa e toda bacia amazoénica e seus principais portos: Porto de Trombeta; Porto de Munguba;
Porto de Santarém; Porto de Itacoatiara; Porto de Manaus, Porto de Porto Velho e Porto de
Itaituba, os municipios paraenses de Afua e Chaves, situados na foz do Rio Amazonas, a
noroeste da ilha de Marajo e apresenta como carga predominante Cromita, manganés, madeira,
cavaco de eucalipto e pinus, biomassa, minério de ferro e pasta de celulose. (CDSA, 2008).

O Porto de Santana tem investido em infraestrutura e tecnologia para acompanhar o

crescimento da demanda e garantir a eficiéncia na movimentacao de cargas. A exemplo disso
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tem se a construgcdo de um novo pier, com capacidade para atracacdo de navios de grande porte,
bem como a busca por parceria com empresas de transporte e logistica para aprimorar seus
processos e otimizar sua capacidade operacional (OLIVEIRA et al., 2020a).

Apesar dos desafios enfrentados pelo setor portuario em todo o pais, o Porto de Santana
tem se mostrado um importante hub logistico para a regido Norte, atendendo a demanda
crescente de producdo e exportacdo de minério de ferro e outros produtos da regido. De acordo
com previsdes da ANTAQ, a tendéncia é que a demanda pelo porto continue em crescimento
nos proximos anos (ANTAQ, 2021), o que reforca a necessidade de investimentos continuos
em infraestrutura e tecnologia para garantir sua competitividade no mercado nacional e
internacional.

A gestdo portuaria tem sido um dos principais desafios enfrentados pelos governos e
empresas em todo o mundo. No Brasil, o Porto de Santana, localizado no estado do Amapa,
tem sido alvo de discussbes sobre a eficiéncia da gestdo portuaria e a necessidade de
investimentos em infraestrutura para melhorar a competitividade do porto. De acordo com um
estudo recente de Sousa et al. (2020), a gestdo do Porto de Santana tem enfrentado desafios
relacionados a falta de investimentos em infraestrutura e equipamentos, o que tem afetado a
eficiéncia operacional do porto. Além disso, a gestdo do porto também tem enfrentado
problemas de corrupcao e falta de transparéncia em processos de licitagédo e contratacéo de
Servigos.

Em 2016, o porto de Santana exportou através do navio grego Alexia, 25 mil
toneladas de soja com destino a Roterdd, na Holanda, o maior porto maritimo da Europa. A
CIANPORT instalou uma estrutura de armazenamento no porto com trés silos, com capacidade
para 54 mil toneladas, descarregador de barcacas, esteiras para transporte da soja e balanga
facilitou muito a operacdo e deve alavancar a atividade agricola no Estado. O uso do porto de
Santana garante aos produtores do Estado estrutura de armazenamento e uma logistica mais
vantajosa para exportacio de seus grios para Europa e Asia. (SILVA, 2016)

Estima-se que o faturamento alcance R$ 50 milhGes em 2023 e em dez anos, a previsao
é chegar a R$ 4 bilhdes. O porto de Santana tem capacidade para movimentar 1,8 milh&o de
toneladas de soja por ano, embarcando também parte dos graos produzidos no Mato Grosso e
outros Estados. A Companhia Norte de Navegacdo e Portos - CIANPORT estd construindo
outro terminal na llha de Santana, em frente ao atual porto, com estrutura para movimentar 3,5
milhGes de toneladas e, também, esmagar soja e produzir ragdo (SILVA, 2016).

Segundo Figueiredo et al. (2020), a modernizacdo do porto é essencial para torna-lo

mais eficiente e competitivo. Isso inclui a implementacdo de sistemas de gestdo portuaria
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integrados e o0 uso de tecnologias como drones e sensores remotos para monitoramento e
controle de operacdes portuarias. Além disso, é importante promover a transparéncia e a
participacdo da sociedade na gestdo do porto e, conforme citado por Da Silva et al. (2015), o
que podera contribuir para a identificacdo de problemas e a elaboracéo de solugdes que levem
em conta as necessidades e interesses dos usuarios do porto e da comunidade em geral.

Outro ponto importante, é a necessidade de uma regulamentacéo clara e eficaz para a
gestdo portuaria, enfatizada por Resende et al., (2020), em que a falta de regulamentacéo clara
poderd levar a praticas abusivas por parte das empresas que atuam no porto, como a fixacao de
precos abusivos e a exclusio de concorrentes. E importante frisar que, sio destaques no Porto
de Santana iniciativas sustentaveis, tais como a implementacao de programas de reciclagem de
residuos sélidos e a utilizacdo de tecnologias limpas em suas operacgdes.

Segundo Souza et al. (2020), o Porto de Santana tem buscado aprimorar sua gestao
ambiental, adotando medidas para a reducdo da emisséo de gases poluentes e para a eficiéncia
energética em suas atividades. Além disso, a implementacdo de projetos sociais que beneficiam
as comunidades do entorno do porto € uma das principais preocupacfes da administracao
portuaria (SANTOS e SOUSA, 2021). No que se refere a gestdo de recursos humanos, o Porto
de Santana tem investido na capacitacdo e qualificacdo de seus funcionarios, por meio de cursos
e treinamentos especificos. 1sso tem sido um fator decisivo para o0 aumento da produtividade e
da eficiéncia do porto (SILVA et al., 2019a; OLIVEIRA et al., 2020a).

Costa et al. (2021), destacou a gestdo do Porto de Santana como eficiente e inovadora,
com a implementacdo de praticas sustentaveis, projetos sociais e investimentos em capacitacao
de pessoal com a¢Ges que contribuem para o fortalecimento da economia local e para a melhoria
da qualidade de vida das comunidades do entorno portuario, com a utilizacdo de tecnologias
avancadas na gestdo operacional como estratégia adotada de sistemas informatizados para o
controle de cargas e 0 monitoramento de equipamentos tem permitido uma melhor gestdo dos
recursos portuarios e, consequentemente, uma maior eficiéncia nas operacdes de embarque e
desembarque de mercadorias.

De acordo com os estudos de Sousa et al. (2020) e Santos e Sousa (2021), a adeséo de
normas e procedimentos de seguranca rigorosos tem sido uma pratica constante aplicada no
porto com a adocdo de medidas preventivas e de contingéncia tem sido fundamental para
garantir a protecdo dos funcionarios, das instalacGes portuarias e do meio ambiente. Por fim, a
gestdo financeira também é um aspecto crucial na administragdo do Porto de Santana. Segundo
Oliveira et al. (2020a), a busca por uma gestdo financeira eficiente e transparente € fundamental

para garantir a sustentabilidade econémica do porto a longo prazo. Nesse sentido, a
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implementacdo de medidas de controle de custos e de planejamento estratégico tem sido uma
pratica adotada pela administracdo portuaria (SILVA et al., 2019a; COSTA et al., 2021).

Em sintese, hd aspectos marcantes que credenciam o Porto de Santana como uma
facilidade logistica a ser estudada dentro do contexto do Projeto Arco Norte. A sua posi¢do
geogréfica privilegiada, a sua area de influéncia, com atendimento a destinos internacionais, a
exemplo do porto do Roterdd, na Holanda; o que sucinta a ideia do uso como hub logistico
regional para Europa e Asia. No entanto, ha diversos critérios que, invariavelmente, sio citadas
na literatura recente e pelos atores envolvidos na problematica do porto. Dentre elas, a estrutura
de gestdo portuaria que influencia na competitividade, na necessidade de revisdo de normas,
procedimentos e processos; em medidas de controle de custos operacionais, em mitigacao de
impactos ambientais e, ainda, em investimentos em infraestrutura e equipamentos e, em

recursos humanos.

4.2  CRITERIOS ANALISADOS PARA AVALIACAO DE DESEMPENHO DO PORTO
DE SANTANA

Na analise da literatura obtida e, em entrevistas com o pessoal do porto, foi possivel
selecionar os critérios de avaliagdo de desempenho do Porto de Santana, nomeadamente por
grupos: 1 — Critérios institucionais; 2 — Critérios operacionais e de infraestrutura; 3 — Critérios
mercadoldgicos, bem como para cada um desses critérios foi desenvolvido a contextualizagdo

analitica a respeito do porto.
4.2.1 Critérios Institucionais

a) Integracdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuério

A CDSA caracteriza-se com uma empresa publica de direito privado responsavel por
exercer a funcdo de Autoridade Portuaria no ambito do Porto de Santana. Com sede e
foro localizado no municipio de Santana, no estado do Amapa, € uma sociedade
andnima de economia mista vinculada a Prefeitura de Santana e regida pela legislacéo
relativa as sociedades por agdes, no que lhe for aplicavel, e pelo seu Estatuto Social.
Como autoridade Portuéria é responsavel pela administracdo do Porto e pelo
fornecimento de condicBes satisfatorias de infraestrutura portuaria, incumbindo a
iniciativa privada as operagdes portuarias.

No Porto de Santana, a operacéo € realizada exclusivamente por operadores portuarios
privados pré-qualificados pela CDSA, podendo ser arrendatérios ou néo e, ainda, de
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acordo com a Lei n® 12.815/2013, a CDSA pode atuar nas atividades de locacédo de
equipamentos de propriedade do Porto por interessados na operacao de carregamento e
desova de contéineres, bem como em operacgdes internas e externas a area de operacdo
e movimentacédo de cargas do porto.

Ainda, dentro deste conglomerado portuério, atuam alguns representantes da esfera
federal, dentre eles: a Receita Federal responsavel pelo controle fiscal aduaneiro no
Estado, prestando auxilio nas investigacdes de combate a crimes como: sonegacao e
fraude fiscais, falsificacdo de notas fiscais, contrabando, descaminho, pirataria, trafico
de drogas; a Policia Federal realizando a fiscalizacdo da entrada, a permanéncia, a
movimentacdo e a saida de pessoas, veiculos, unidades de carga e mercadorias, sem
prejuizo das atribuicBes das outras autoridades no porto; a Agéncia Nacional de
Transporte Aquaviario - ANTAQ responsavel por regular, supervisionar e fiscalizar as
atividades de prestacdo de servicos de transporte aquaviario e de exploracdo da
infraestrutura portuéria; o Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento —
MAPA sendo responsavel pelo fomento do agronegocio e pela regulagdo e normatizacao
de servicos vinculados ao setor e Agéncia Nacional de Vigilancia Federal — ANVISA.
A ANVISA tem a finalidade institucional promover a protecdo da satde da populagéo,
por intermédio do controle sanitario da produgdo e consumo de produtos e servigos
submetidos a vigilancia sanitaria. No ambito estadual, o porto ndo possui representantes
diretos, mais investe capital em empresas privadas de capital misto como a Cianport e
Amapa Celulose, responsaveis respectivamente pelas exportacGes de soja e cavaco no
estado. Na esfera municipal, o porto tem subordinagéo direta a Prefeitura de Santana,
sendo vinculada a responsabilidade a CDSA. Nesse sentido, 0 modelo de gestdo
portuaria caracteriza-se como landlord, que se constitui num programa de gestdo
portuaria descentralizada.

O grande impasse para este critério, constitui-se no modelo de gestdo adotado pelo
porto, que por ser descentralizado, autbnomo e participativo, gera inimeros precedentes
burocraticos, engessando as decisdes em comum acordo com o Governo do Amapa e a
Prefeitura, ndo oferecendo seguranca, impedido a efetivacdo de aportes, levantando
precedentes e anseios politicos na gestdo do porto, que mesmo sendo de uso publico de
direito, € refém de limitacOes de interesses pontuais, decorrentes da influéncia politica
na composi¢do dos cargos diretivos e de gerenciamento, além da burocracia gerada pela

falta de autonomia e excesso de regulacdo (SANTOS, 2019).
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Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacao irregular

Os entraves juridicos envolvendo o Porto de Santana se iniciam com a regularizagao
fundiaria urbana do bairro Novo Horizonte que se sustenta através da na Lei n°
13.465/2017 que dispde sobre a regularizacdo fundiaria rural e urbana, sobre a
liquidacdo de creditos concedidos aos assentados da reforma agréria e sobre a
regularizacdo fundiaria no ambito da Amazonia Legal. Ainda, apresenta-se o Art. 9° que
determina serem instituidas no territério nacional normas gerais e procedimentos
aplicaveis a Regularizagdo Fundidria Urbana, a qual abrange medidas juridicas,
urbanisticas, ambientais e sociais destinadas a incorporacdo dos nucleos urbanos
informais ao ordenamento territorial urbano e a titulacdo de seus ocupantes.

Em particular, tem-se o caso do bairro Novo Horizonte, em que o enquadramento se
refere as habitacOes de interesse social que instaura a regulariza¢do fundiaria aplicavel
aos nucleos urbanos informais ocupados predominantemente por populacdo de baixa
renda, assim declarados em ato do Poder Executivo municipal. Tal regularizacdo
fundiaria ndo esta separada de uma acdo politica, ja& que a atualidade, as politicas
publicas territoriais na escala nacional tendem a fragmentacdo, isto é, correspondem (e
reiteram), de um lado, a crescente especializacdo dos aparelhos do Estado e a setorizacéo
dos planos, programas e projetos” (COSTA, 2020). Tal acéo de regularizacdo, em certa
dimensdo, aponta uma forma de regularizar e conceder titulos de posse para
posteriormente haja a possibilidade de articular com maior agilidade as indenizagdes e

remoc0Oes de populacgdes das areas.
Critérios Operacionais e de Infraestrutura

A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atracacao de embarcac6es de longo curso.
O Porto de Santana, dispde de um cais publico acostavel, divididos em dois trechos,
denominados Pier 1 e Pier 2, ambos os pieres possuem um berco de atracagdo com sobre
carga admissivel de t/m2 e pavimentacdo do tipo rigida. A capacidade de cais do Porto
de Santana mostra-se insuficiente para a movimentacdo de granéis vegetais,
principalmente, soja e milho, tanto no sentido de embarque de longo curso, quanto no
desembarque de navegacao interior. Além disso, a capacidade de armazenagem mostra-
se insuficiente para atender a demanda prevista de gréos.

Com aumento da demanda de cargas a serem movimentas originada da navegacéo de

longo curso no Porto de Santana (cavaco de madeira, farelo de soja, trigo, minério de



b)

87

ferro, soja e milho), havera a necessidade de revitalizagdo de maquinas e ferramentas de
movimentacdo e como proposta indica que devem ser avaliadas alternativas como:
mudancas nas destinacGes operacionais dos bercos existentes no Porto; melhorias
operacionais e até a mesmo a construcdo de novos bergos.

Segundo a Companhia Docas de Santana - CDSA (2017), a construcao de um terminal
de uso privado apresenta-se como solucdo para o déficit de capacidade para
movimentacao de grdos no médio prazo. No entanto, algumas agfes sdo necessarias para
atender a demanda projetada de movimentacdes de carga para um horizonte de longo
prazo. Devem ser avaliadas alternativas de melhorias operacionais, assim como,
mudangas nas destinagOes operacionais dos bergcos existentes e a avaliagdo da

construcdo de novos bercos em projecdes futuras.

A necessidade de realizacd@o de obras de dragagem no canal de navegacéo de acesso ao porto
A porta de entrada para 0 acesso ao Porto de Santana é natural e tem inicio na Barra
Norte do Rio Amazonas, considerando embarcagfes que navegam na direcdo jusante-
montante, até o atracadouro do Porto. Ver Figura 13. A atividade geomorfoldgica é
intensa no Rio Amazonas e seus afluentes, acarretando fenémenos de erosdo e
sedimentacdo em virtude do intenso transporte de sedimentos. Além disso, a agua do rio
possui coloracao uniforme e barrenta, o que impede a identificacdo de pontos de baixa
profundidade, dificultando a navegacdo por essa modalidade e o acesso de navios de
classes acima do Panamax, por limitar o calado de navegacdo em 11,5 metros e as
correntes transversais de maré reiteram a necessidade de cautela dos navegantes. Apesar
de ndo haver homogeneidade, pode-se afirmar que a profundidade no canal de acesso
ao Porto de Santana é de 30 metros (CDSA, 2017).

Neste contexto, tramita na assembleia legislativa o projeto denominado Barra Norte tem
como objetivo primario aumentar o calado para navegacao pelo Barra Norte de 11,5 m
para 12,5 metros. A evolucdo se dara de forma progressiva. Desde o ano de 2018 o
calado para navegacdo segura passou para 11,5 metros. O ganho de 20cm de calado
representa um aumento de 1.800 toneladas em cada navio Panamax, aproximadamente
36 caminhdes de carga bitrem. No ano de 2020 a Marinha do Brasil através a Portaria
122/2020 do 4° Distrito Naval autorizou testes para calado de 11,9 m, de forma que, se
aprovado com condic¢des de navegabilidade segura, o ganho sera de 40cm. Os testes,
por determinacdo da Autoridade Maritima, deverdo ser no total de 10, com
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acompanhamento de praticos com pelo menos trés anos de experiéncia e serdo
acompanhados de um representante da Autoridade Maritima (MTPA, 2017).

A Capitania dos Portos do Amapa - CPAP orienta que navios com calado proximo de
10 metros necessitam calcular a hora da preamar na barra e investir com, no minimo,
trés horas de enchente, ou seja, trés horas apds a baixa-mar. Para navios que transportam
produtos perigosos, a folga abaixo da quilha deve ser de pelo menos 1,0 metro. As
demais embarcacdes devem seguir a orientacdo de 0,5 metros. Dessa maneira, para 0S
navios com o calado maximo (11,5 metros), o nivel de maré necessario para produtos
perigosos e ndo perigosos € de 2,5 metros e de 2,0 metros, respectivamente. Com isso,
navios com menos de 9,0 metros de calado podem investir a Barra Norte a qualquer
momento e, caso estejam transportando produtos perigosos, o calado maximo sem
dependéncia da maré é de 9,5 metros. De acordo com o roteiro da Marinha para a Costa
Norte, as caracteristicas da regido — tais como costa baixa, bancos de areia e lama nas
margens, alto indice de nebulosidade e pluviosidade, longos intervalos entre as
passagens dos satélites artificiais pelas proximidades do equador, coloragdo da agua do
rio etc. — prejudicam a navegacao e, portanto, dificultam o reconhecimento e a demanda
desse trecho (MTPA, 2017).

Figura 13 - Canal de Acesso ao Porto de Santana
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Fonte: Companhia Docas de Santana — CDSA, 2017.
Os armadores locais estdo buscando uma expansdo em seus negdcios, e os pedidos feitos

a estaleiros nos ultimos tempos tém sido de navios cada vez maiores. Nesse sentido, em
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termos estratégicos, é interessante que o porto tenha condi¢des adequadas para receber
navios maiores. Considerando este aspecto, o Porto de Santana opera qualquer tipo de
embarcacdo, na poligonal do porto e na sua bacia de evolucédo, sendo que o seu gargalo
atual é a foz do Canal do Norte, que possui uma profundidade limite de 12,4 metros.
Diante do exposto, € evidente a necessidade de realizacdo de obras de dragagem no canal
de navegacéo de acesso ao porto, 0 que exige também estudo que avalie os impactos de

uma dragagem do Canal Norte.

Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas de expansao

A CDSA possui uma area alfandegada que totaliza 50 mil m2. Com a saida do prédio
administrativo e sua substituicdo pelos silos de uma empresa privada, a Caramuru, nao
houve alteracdo no espaco delimitado, aumentando a &rea operacional em 3.186,74 m?,
havendo expectativa de expansdo em médio e longo prazos. Ver Figura 14. Portanto, a
atual poligonal do Porto Organizado de Santana compreende areas que a CDSA
desconhece a titularidade, impondo um empecilho a qualquer acdo pretendida para as
mesmas e impedindo qualquer exercicio de planejamento. As &reas que atualmente estdo
em processo de reintegracdo de posse, apresentadas na Figura 15, onde ha a perspectiva
de exploracdo do interesse portudrio em medio e longo prazo, necessitam de acessos

rodoviarios para atingir niveis de servi¢o adequados.

Figura 14 - Acesso as novas areas de expanséo
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Fonte: Companhia Docas de Santana - CDSA, 2017.
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O acesso rodoviario restrito, encontra-se em mas condi¢des de conservagdo, tanto as
vias de acesso a interior do porto quanto as que proporcionam acesso ao seu entorno e,
em Ultima instancia, 0s acessos a area primeira ocupacdo, possuem serias restricoes. No
caso das rodovias que dao acesso a interior do Porto, com destaque para a BR-156 e a
BR-210 (Figura 16), a deficiéncia fica por conta do pavimento da pista, bem como dos
acostamentos estreitos e da falta de manutencdo na faixa de dominio como um todo, em
que € comum a invasao da vegetacao sobre essas rodovias. A CDSA ndo tem acesso
ferroviario direto as instalagdes portudrias, existindo apenas uma ferrovia que faz
ligacdo ao terminal privativo da Anglo Ferrous Brazil, recém adquirido pela empresa
Zamin, situado ha cerca de dois quildmetros do porto.

Figura 15 - Areas de expansdo em reintegracio de posse

Fonte: Companhia Docas de Santana - CDSA, 2017.

A precariedade dessas vias dificulta o escoamento de produtos, encarece 0s custos de
transporte, limita 0 acesso a servi¢os essenciais e prejudica a qualidade de vida da
populacdo. Além disso, as condicdes desfavoraveis das rodovias também podem
influenciar negativamente a atragdo de investimentos e o crescimento econdmico da
regido. Portanto, a melhoria da infraestrutura viéria, por meio de investimentos em
pavimentagdo, manutencdo e modernizagdo das rodovias, € fundamental para superar

esses desafios de acesso restrito e promover o desenvolvimento sustentavel do Amapa.
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d) A necessidade de dotacéo de equipamentos e pessoal de apoio

O Porto de Santana, desde sua implantacdo, tem sido peca fundamental para a
consolidacdo de politicas territoriais do Estado do Amapa, quer nas articulagbes com as
rotas nacionais e internacionais, quer na propria regido Amazénica. Tal importancia tem
atraido investimentos de operadores publicos e privados, com vistas a ampliacOes e
modernizacdes técnicas de suas instalacdes e equipamentos, e de servicos, considerando

0 que atualmente recebe e exporta, em termos de carga e passageiros.

Figura 16 - BR—156 e BR 210

Fonte: Companhia Docas de Santana - CDSA, 2017.

No entanto, mesmo para os padrdes atuais de operacdo portudria, o porto tem
apresentado problemas de infraestrutura, principalmente, de armazenagem e de servigcos
de apoio (praticagem e rebocagem). Assim, no bojo do projeto Arco Norte e no aumento
de suas exportacdes, as deficiéncias se tornam critérios a serem vencidos, com a
reestruturacdo de seu parque de acessibilidade, armazenagem e ancoragem portuaria;
para atendimento das exigéncias de exportacdo de commodities, estendendo de forma
gradual as suas operacdes.

Neste contexto, quanto aos servi¢os de apoio, tanto em terra, no movimento de carga,
quanto na oferta da praticagem, se constituem em um conjunto de atividades de que
auxiliam os operadores, fazendo jus as necessidades peculiares do local, proporcionando
movimentacao interna e navegacdo segura e eficiente. Para o0s servicos de rebocagem,
exigido para todas as embarcacdes, exceto para as de pequeno porte e dotadas de
propulsor lateral, existe uma Unica empresa responsavel pela prestacdo do servico de
rebocadores no Porto de Santana (BRASIL, 2017). Portanto, no cenario de inser¢édo do
Porto de Santana Infraestrutura portuaria do corredor logistico do projeto Arco Norte, é

critério o reforgo nesses servigos.
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4.2.3 Critério Mercadoldgico

As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagdo ao Porto
de Santana

O agronegacio tem despertado excelentes oportunidades de melhorias em varias frentes,
com potencial de expanséo significativos com ganhos econémicos e sociais, sendo
fortalecido pela alta demanda de consumo vinda dos mercados internacionais. No
comeércio de soja, existe um papel desafiador, que se constitui em manter-se a demanda
estavel, sobre uma oferta agricola que alternar-se de maneira aleatoria em determinados
periodos, levando o mercado a uma transi¢do constante.

Neste cenario, o Brasil ganha destaque no contexto internacional, sobre paises onde a
escassez de terras, aptas para expansdo do agronegdcio tem o seu clima extremamente
desfavoravel, por se localizarem em areas como a zona temperada do Norte, como EUA
e Europa. O clima é um dos principais fatores que afetam a oferta dos mercados de
graos, pois os produtores dependem da natureza e do clima ideias para que consigam
realizar uma boa colheita.

Além do clima, os precos dos insumos utilizados pelos produtores no cultivo de gréos,
também impactam sobre a oferta pois 0s precos mais baixos de insumos aumentam os
lucros e incentivam o produtor a plantar mais, potencialmente aumentando a oferta.
Entre todos os aspectos citados, o Brasil se torna um grande exportador, e com vantagens
estratégicas produtivas, alinhando suas exportacfes para suprir a necessidade dos
mercados gque apresentam baixa produtividade em periodos de escassez.

Em termo de comércio internacional Lazzarotto et al. (2009), expBe que nas ultimas
duas décadas houve crescimento altamente expressivo das exportagdes de soja em gréo,
com destaque para Brasil e Argentina, que aumentaram as exportagdes a taxas anuais
para 0s mercados internacionais, respectivamente, de 13,0% e 9,9%.

De acordo com Cagnin (2022), os principais destinos demandantes de soja em graos
sdo: Russia, Unido Europeia, China, Argentina e Estados Unidos, tornando o Brasil
protagonista no escoamento de sua producao, garantindo maior facilidade e em menor
tempo por ter seus portos mais proximo de seus consumidores. Os beneficios surgem a
longo prazo, com os volumes de cargas movimentadas nos portos aumentando
constantemente. Entretanto, o crescimento do comércio exterior e as alteragdes na

dindmica do mercado impde novos desafios aos portos.
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A medida que o Brasil se insere na economia global, fortalece sua participacdo e
representatividade, a capacidade instalada nos bercos, patios e acessos foi sendo
modificada e exigiu nova infraestrutura e capacidade de fiscalizacdo e controle da
operacdo portudria, objetivando que os servicos sejam realizados com regularidade e
eficiéncia. Na condicao apresentada e demanda de soja produzida na regido centro oeste
do Brasil, tem-se o Porto de Santana como possivel elo de interligagdo entre origem e
destino e uma nova fronteira de expansdo para producdo de grdos e como uma
alternativa através da matriz hidroviaria brasileira, unida a criacdo dos Corredores
Logisticos e o Projeto Arco Norte para maior competitividade, encurtando a distancia e
reduzindo tempo e os custos deste commaodities, para 0 mercado internacional.

Ainda, como efeito de analise, 0 Amapa recebe estimulos ao fomento da producdo de
soja local, para atendimento desta demanda internacional, contribuindo em grande
escala, para desenvolvimento local. Atualmente, observa-se que o municipio de Macapa
possui a maior area plantada, seguido por Tartarugalzinho e Itaubal. A producéo de soja
no Amapé esta em constante crescimento, a producdo esperada para a safra 2018 era de
61.545 (sessenta e um mil, quinhentos e quarenta e cinco) toneladas. Porem em funcéo
da queda na produtividade, a producédo na Safra 2018 foi de aproximadamente 57.850
(cinquenta e sete mil, oitocentos e cinquenta) toneladas (RURAP, 2019a).

O plantio de soja no Estado do Amapa teve inicio em 2011 e, em 2012 com a
implantacdo do terminal graneleiro entra no circuito produtivo da soja. A area plantada
no Estado vem aumentando com o passar dos anos. As areas de plantio de soja no Estado
do Amapa estdo concentradas num raio de 250 Km de distancia do Porto de Santana,
por onde é escoada toda a producdo. Os municipios produtores sdo: Macapa (ao longo
da BR-156, AP-070, AP-340 e Distrito do Pacui), Itaubal do Piririm, Porto Grande,
Ferreira Gomes e Tartarugalzinho (RURAP, 2019b). Diante do exposto, o estado do
Amapé esta em fase inicial de desenvolvimento de agricultura em grande escala, e
verifica-se 0 aumento gradativo nas areas plantadas com o decorrer dos anos, 0 que nos
faz concluir que com o aumento de investimento em tecnologia de produgdo, a

produtividade crescera exponencialmente.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO
51  AVALIACAO PELO METODO AHP

Este capitulo apresenta a aplicagdo do método de Analise Hierarquica de Processo
(AHP) com o objetivo de estabelecer a ordem de hierarquica dos critérios para avaliacdo do

desempenho portuario do Porto de Santana no contexto do Projeto Arco Norte.
5.1.1 Resultados da aplicacdo do questionario

Inicialmente, ao distribuir o questionario AHP (Apéndice A), buscou-se captar as
perspectivas dos stakeholders portuarios envolvidos com o Porto de Santana, que incluiram
autoridades portuarias, gestores, armadores, administradores entre outros. A abordagem
identificou as perspectivas que influenciam a eficiéncia operacional, a tecnologia empregada,
0s embaragos juridicos e outros aspectos criticos relacionados ao desempenho do Porto de
Santana no contexto do projeto Arco Norte.

Em relacdo a amostra, foi observado no quadro de pessoal do porto 60 pessoas
(populacédo considerada nesta pesquisa), sendo a intencdo enviar o questionario para 100%, e
admitida como amostra minima de resposta de 40 questionarios (Figura 17). No puablico-alvo
do quadro de pessoal do porto estdo: guarda portuarios, diretores e coordenadores operacionais,

agentes maritimos e profissionais federais da ANTAQ e Policia Federal que trabalham no porto.
Figura 17 — Quantitativo de entrevistados

Perguntas  Respostas @ Configuracoes

40 reSpOStaS Ver no app Planilhas

Nio esta aceitando respostas .

Mensagem para os participantes

Este formulario ndo aceita mais respostas

Secdo 1: sobre o Respondente

1.1. E-mail: LD Copiar
40 respostas
2
n | | | ] 1]
2 (5%) 2 (5%) 2(5%) 2(5%
R s e o 2 e e e e e e e = L L e e e e e e P o < S P R 0 )

0

Fonte: Elaborado pelo autor no Google Forms, 2023.
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Com a aplicacdo do questionario AHP, os stakeholders foram orientados por um
conjunto estruturado de perguntas que avaliam sete critérios pré-selecionados. Essa abordagem
sistematica e abrangente promove uma compreensdo mais profunda da hierarquizacdo dos
critérios de cada grupo de partes interessadas, ajudando a estabelecer uma base solida para o
desenvolvimento de estratégias e melhorias futuras para o aumento do desempenho do porto.

A pesquisa contou com a amostra de 40 (quarenta) participantes (66,6%), atingindo a
meta global de validacdo proposta, de uma populacdo total de 60 (sessenta) participantes
(100%), aptos a responder ao questionario. Dos participantes (37,5%), pertencem a setores da
administracdo, contabilidade e engenharia, distribuidos entre cargos de gestdo operacional
(10%), e colaboradores de orgéos fiscalizadores reguladores (27,5%), de atuagdo interno no
porto, seguindo dos participantes com apenas nivel técnico ou ensino médio com a
representatividade de (25%) (Vide Fig. 18 e 19).

Figura 18 — Area de formag&o profissional dos participantes

1.3. Area de formagao profissional

40 respostas

@ Ensino Fundamental
@ Ensino Médio
Técnico de Ensino Médio
@ Administrador
@ Contador
@ Tecnico de Seguranca do Trabalho
@ Assistente Administrativo
@ Engenheiro

=

V>

Fonte: Elaborado pelo autor no Google Forms, 2023.

Figura 19 — Atuacao dos participantes no porto

1.4. Qual sua ligagao com o porto?

40 respostas

@ Diretor

® Gerente
/ Funcionario de orgdo de regulamenta
V A @ Prestador de servicos de consultoria

@ Fiscalizacdo
@ Gestor

@ Inspetor

® Guarda

72
"4

Fonte: Elaborado pelo autor no Google Forms, 2023.
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Dados como a &rea de formacdo e atuacdo dos participantes em uma pesquisa AHP
voltada para a avaliacdo do desempenho portuario tem relevancia na representatividade das
informacdes e influéncia dos resultados obtidos.

Em um ambiente portuario, as diferentes especializagdes, como administracdo,
engenharia e contabilidade, trazem perspectivas Unicas sobre os critérios de desempenho e as
solucBes avaliadas na pesquisa, onde, os profissionais com cargos de gestdo e funcionarios de
orgdos fiscalizadores possuem visbes especificas que refletem variantes operacionais e
regulatorias para andlise do setor.

Por fim, a aplicacdo do questionario AHP para os stakeholders do Porto de Santana nos
ajuda a compreender e a promover o0 engajamento colaborativo e a tomada de decisdes
participativas, garantindo que todas as opinides sejam consideradas de maneira equitativa, essa
abordagem fortalece a transparéncia, a confianca e o comprometimento muatuo entre 0s
diferentes atores envolvidos no desenvolvimento e operacdo do Porto de Santana e sua insercéo
efetiva no circuito do projeto Arco Norte amazonico.

Desse modo, com as respostas coletadas por meio dos questionarios aplicados, elaborou-

se a seguinte matriz de julgamento dos critérios, conforme mostra a Tabela 15.

Tabela 15 — Matriz de julgamentos mapeada na visao dos Stakeholders Portuarios

IAIPSP ! SDEJOI2 NACPEL® NRODCN“* MATNE®> NDEEPA® ODSMIPS’
IAIPSP 1 2 1/5 2 1/5 5 5
SDEJOI 1/2 1 17 2 1/5 5 5
NACPEL 5 7 1 7 2 9 9
NRODCN 1/2 1/2 17 1 177 2 2
MATNE 5 5 172 7 1 7 7
NDEEPA 1/5 1/5 1/9 1/2 177 1 2
ODSMIPS 1/5 1/5 1/9 1/2 177 1/2 1

! Integragio administrativa das instituicdes presentes no sistema portuario - IAIPSP;

2 Superacéo dos entraves juridicos quanto & ocupagéo irregular - SDEJOI;

3 A necessidade de ampliacio do cais do porto para atracacio de embarcac@es de longo curso - NACPEL;

4 A necessidade de realizagio de obras de dragagem no canal de navegacéo de acesso ao porto - NRODCN,;
5> Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansio - MATNE;

® A necessidade de dotagéo de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA,;

" As oscilacGes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagdo ao Porto de Santana -
ODSMIPS.

Fonte: Autor, 2023.

Os julgamentos paritarios precisam ser normalizados para a obtencdo do indice de
Consisténcia (IC). Partindo-se da Tabela 15, a Tabela 16 evidencia a normalizagdo, que foi
obtida pela divisdo dos valores dos pesos de julgamento sobre o somatorio total apurado para

cada coluna.
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Tabela 16 — Matriz de julgamentos para normalizagéo

IAIPSP SDEJOI NACPEL NRODCN  MATNE NDEEPA  ODSMIPS
IAIPSP 1 2 1/5 2 1/5 5 5
SDEJOI 1/2 1 177 2 1/5 5 5
NACPEL 5 7 1 7 2 9 9
NRODCN 1/2 172 17 1 17 2 2
MATNE 5 5 1/2 7 1 7 7
NDEEPA 1/5 1/5 1/9 172 177 1 2
ODSMIPS 1/5 1/5 1/9 172 17 1/2 1
Total 12,4000 15,9000 2,2057 20,0000 3,8286 29,50000 31,00

Fonte: Autor, 2023.
A avaliagdo dos sete critérios feita pelos stakeholders portuarios, foi realizada utilizando

a escala fundamental de prioridades, representando suas preferéncias. Os valores nimeros
foram associados a escala fundamental de prioridade padrdo de Saaty (1991).

O préximo passo consistiu em normalizar a matriz inicial, dividindo cada elemento da
matriz pela soma da coluna a que ele pertence, dessa forma a soma de todos os elementos da
coluna apds a normalizagéo é igual a 1. A Tabela 17 mostra a matriz de comparagao dos critérios
apos a normalizagdo.

Tabela 17 — Normalizacdo dos critérios
IAIPSP SDEJOI NACPEL NRODCN MATNE NDEEPA ODSMIPS

LAIPSP 1,0000 20000 02000 20000 02000 50000  5,0000
SDEJOI 05000  1,0000 01429 20000 02000 50000 50000
NACPEL 50000  7,0000 1,0000  7,0000 20000  9,0000  9,0000
NRODCN 05000 05000  0,1429 1,0000 01429 20000  2,0000
MATNE 50000 50000 05000  7,0000 1,0000  7,0000  7,0000
NDEEPA 02000 02000 01100 05000  0,1429 1,0000 2,000
ODSMIPS 02000 02000 01100 05000 0,429  0,5000 1,0000

Y - Somatérios 12,4000 15,9000 2,2057 20,0000 3,8286  29,50000 31,00
Fonte: Autor, 2023.
A determinacdo da contribuicéo de cada critério para avaliacdo do desempenho do porto

de Santana no contexto do projeto Arco Norte é calculada a partir do vetor de prioridade ou
vetor de Eigen. O vetor prioridade apresenta os pesos relativos entre os critérios e € obtido de
modo aproximado através da média aritmética dos valores de cada um dos critérios (VARGAS,
2010). O Quadro 2 apresenta o calculo da prioridade para cada um dos critérios em analise e

sua escala de porcentagem em relacdo a meta global.



Quadro 2 — Célculo do vetor prioridade

98

Caélculo Vetor Prioridade
IAIPSP (0,0806 + 0,1258 + 0,0907 + 1,0000 + 0,0522 + 0,1695+ 0,1613) / 7 0,1114 11,14%
SDEJOI (0,0403 + 0,0629 + 0,0648 + 1,0000 + 0,0522 + 0,1695 + 0,1613) / 7 0,0930 9,30%
NACPEL (0,4032 + 0,4403 + 0,4534 + 0,3500 + 0,5224 + 0,3051 + 0,2903) / 7 0,3949 39,49%
NRODCN (0,0403 +0,0314 + 0,0648 + 0,0500 + 0,0373 + 0,0678 + 0,0645) / 7 0,0509 5,09%
MATNE (0,4032 + 0,3145 + 0,2267 + 0,3500 + 0,2612 + 0,2373 + 0,2258) / 7 0,2884 28,84%
NDEEPA (0,0161 + 0,0126 + 0,0499 + 0,0250 + 0,0373 + 0,0339 + 0,0645) / 7 0,0342 3,42%
ODSMIPS | (0,0161 + 0,0126 + 0,0499 + 0,0250 + 0,0373 + 0,0169 + 0,0323) / 7 0,0272 2,72%

Fonte: Autor, 2023.

O resultado do vetor prioridade pode ser interpretado como a participacédo percentual de

cada item avaliado (critério) representando a importancia percentual de cada item, sendo

relevante na avaliacdo de desempenho realizada pelo método AHP. Com o vetor prioridade

calculado, é necesséario definir o numero principal de prioridade, que pode ser obtido através da

somatoria do produto de cada elemento do vetor prioridade, conforme calculos no Quadro 2

anterior, multiplicados pelo total de cada coluna calculado na Matriz de Julgamentos (Tabela

18). Considerando os valores apresentados a seguir:

Tabela 18 — Calculo do Numero Principal (A max)

Critérios Prioridade (Pesos) > - Matriz de julgamento A max

1 IAIPSP 0,1114 12,4000 1,3819
2 SDEJOI 0,0930 15,9000 1,4787
3 NACPEL 0,3949 2,2057 0,8711
4 NRODCN 0,0509 20,0000 1,0176
5 MATNE 0,2884 3,8286 1,1041
6 NDEEPA 0,0342 29,5000 1,0085
7 ODSMIPS 0,0272 31,0000 0,8419
Numero Principal A max 7,7039

Fonte: Autor, 2023.

Encontrado o auto vetor, na sequéncia faz-se necessario identificar a consisténcia das

matrizes, ou seja, o grau de confiabilidade que um conjunto de variaveis pretende medir. Com

a obtencdo do namero principal (A max) através do calculo das prioridades relativas da matriz

inicial de julgamentos, utilizaremos o vetor prioridade, calculado conforme apresentado no

Quadro 2, para obtencdo do indice de consisténcia, conforme Saaty (2013).

IC = AMax _n/n 1
|C=27039-7 _ 0,117316




99

O valor obtido como indice de consisténcia foi utilizado na obtengdo da taxa de

Consciéncia (RC), sera determinada pela razdo entre o IC e o indice de consisténcia aleatoria

(RI). A Consisténcia, apontada pelo resultado igual ou menor que 0,10 (10%), é recomendada.

Os valores RI sdo apresentados na Tabela 10 (vide pag. 50). Para a pesquisa, ha sete critérios

em andlise, logo N indica que para este valor o RI utilizado sera 1,32.

Portanto: CR =0,11716 / 1,32 = 0,088870.

Tabela 19 — Processo de ponderagao dos critérios destacando os valores dos pesos ponderados e a Relagdo de

Consisténcia de Analise.

o Prioridade indice de Relacéo de
Critérios . .
(Pesos) Consisténcia Consisténcia
1. A necessidade de ampliacdo do cais do porto para
3 . 0,3949 0,1452 0,10999
atracacdo de embarcagdes de longo curso - NACPEL;
2. Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de
0,2884 0,1840 0,13940
acessos as novas areas de expansdo - MATNE;
3. Integracdo administrativa das instituicbes presentes no
. . 0,1114 -0,9363 -0,70935
sistema portuario - IAIPSP;
4, Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacao
) 0,0930 0,2465 0,18671
irregular - SDEJOI,;
5. A necessidade de realizagdo de obras de dragagem no
0,0509 0,1696 0,12849
canal de navegacao de acesso ao porto - NRODCN;
6. A necessidade de dotacdo de equipamentos e pessoal
) 0,0342 0,1681 0,12734
de apoio - NDEEPA;
7. As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no
mercado internacional em relacdo ao Porto de Santana - 0,0272 0,1403 0,10630
ODSMIPS.
> - Somatorios 1,0000 0,117316 0,088870

Fonte: Autor, 2023.

Como o valor apresentado é igual da relacdo de 0,08870 a matriz de julgamentos €

consistente (Tabela 19). O processo de julgamentos e calculos para a obtencdo do indice de

consisténcia da matriz, que neste exemplo pautou-se em critérios, serd também calculado para

os atributos dos grupos de alternativas, afim de ndo s estabelecer o critério de maior impacto,

mas otimizacdo de solucBes para 0 aumento do desempenho portuarios por meio dos

julgamentos e andlise das dos atributos de alternativas que estdo a disposicdo e divididos em

trés grupos (1, 2 e 3) para avaliagdo na pesquisa.
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5.1.2 Construcdo das matrizes de julgamento paritarios dos grupos 1, 2 e 3 de alternativas

Para a construcdo das matrizes dos atributos do grupo 1, 2 e 3 de alternativas da
hierarquia, foi executado o passo nimero um de comparacdo (par a par), usando a escala
fundamental definida por Saaty (1991) para o AHP que varia de 1 a 9, com feito com cada um
dos setes critérios (Tabelas 20, 21 e 22). Assim, como no item 3.3.2, deve-se normalizar cada
uma das matrizes de modo que a soma de todos os elementos da coluna sejam igual a 1, como
mostrado nas Tabelas (23, 24, 25) abaixo. Ap6s a normalizacdo das matrizes, iniciou-se 0
calculo do numero principal com os vetores prioridades dos grupos de alternativas exposto nas
Tabelas (26, 27 e 28). Como as matrizes dos grupos abaixo tém a dimensdo de 4x4, 5x5 e 6x6
sd80 maiores e ndo sdo iguais a 3x3, foi necessario determinar as consisténcias das matrizes,
sendo efetuado a anélise do Processo de ponderacédo dos grupos destacando os valores dos pesos
ponderados e a relacdo de consisténcia, estabelecendo o ranking de hierarquico para 0s grupos

das alternativas.

Tabela 20 — Matriz de julgamentos mapeada na visdo dos Stakeholders Portuarios para Grupo 1 de alternativas

Grupo 1 - Atributos Trein. Otimiz Port Maior Aut. Comum. Dir Estab. Parc.
1 1/5 3 2 1/5

Treinamento

Otimizacdo da 5 1 5 5 2
movimentacdo portuéria

; . 1/3 1/5 1 1 1/4
Maior autonomia
Comunicacdo direta 172 1/5 1 1 1/4

Estabelecer parcerias

Fonte: Autor, 2023.

Tabela 21 — Matriz de julgamentos mapeada na visdo dos Stakeholders Portuarios para Grupo 2 de alternativas

Apei Exp. Aum. Ar. . Exp. Aces.  Pav. Asf. Invest.
Grupo 2 - Atributos Ref/Contr. Port. Disp. Qual Ter Ter Dragag.
Expansdo (refoNrma e/ou 1 2 7 5 3 12
construcéo)
Aumento da area portudria 1/2 1 5 7 5 1/3
Dlsponlblllza(;a_o_de mao de 17 15 1 1 12 13
obra qualificada
Expansdo dos acessos 15 17 1 1 1 17
terrestres
Pavimentacdo asfaltica dos 13 15 5 1 1 15
acessos terrestres
Investimento em dragagem 2 3 3 7 5 1

Fonte: Autor, 2023.
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Tabela 22 — Matriz de julgamentos mapeada na visdo dos Stakeholders Portuarios para Grupo 3 de alternativas

Grupo 3 - Atributos Red. Cust. Op Invest. Tec Precos Comp.  Ins. Intern Soja
Reducdo de custos operacionais 1 1/5 1 1/5
Investimento tecnol6gico 5 1 5 3
Precos competitivos 1 1/5 1 1/2
Insercéo |nternaC|on_aI do porto na rede 5 13 2 1
(soja)

Fonte: Autor, 2023.
Para o julgamento paritario das alternativas a luz dos critérios de avaliacdo, foi adotada

a Escala de Saaty, com os valores dessa escala de comparacgéo de pares sdo feitas matrizes com
0 objetivo de comparar a importancia de um em relacdo ao outro, onde os participantes
estabeleceram juizos de valores. Apds feita a comparacdo entre as alternativas foi realizada a
normalizacdo das tabelas. Este processo de normalizagéo se faz somando os valores da coluna
e dividindo os elementos da mesma por esta soma, conforme demonstrado nas tabelas (23,24 e
25).

Tabela 23 — Matriz de julgamentos para normalizacdo do Grupo 1 de alternativas

Grupo 1 - Atributos Trein. Otimiz Port Maior Aut. Comum. Dir Estab. Parc.
. 1,0000 0,2000 3,0000 2,0000 0,2000
Treinamento
Otimizacdo da movimentacdo 5,0000 1,0000 5,0000 5,0000 2,0000
portuaria
. . 0,3300 0,2000 1,0000 1,0000 0,2500
Maior autonomia
L 0,5000 0,2000 1,0000 1,0000 0,2500
Comunicagdo direta
5,0000 0,5000 4,0000 4,0000 1,0000

Estabelecer parcerias

Soma da coluna 11,8300 2,1000 14,0000 13,0000 3,7000

Fonte: Autor, 2023.

Tabela 24 — Matriz de julgamentos para normalizacdo do Grupo 2 de alternativas

. Exp. Aum. Ar. . Exp. Aces. Pav. Asf. Invest.

Grupo 2 - Atributos Ref/Contr. Port. Disp. Qual Ter Ter Dragag.

Expansdo (reforma e/ou construcéo) 1,0000 2,0000 7,0000 5,0000 3,0000 0,5000

Aumento da area portuaria 0,5000 1,0000 5,0000 7,0000 5,0000 0,3300

Disponibilizacdo de mao deobra 11459 02000 10000  1,0000 05000 0,330
qualificada

Expansdo dos acessos terrestres 0,2000 0,1400 1,0000 1,0000 1,0000 0,1400

Pavimentacdo asfaltica dos acessos 0,3300 0,2000 2.0000 1,0000 1,0000 0,2000

terrestres
Investimento em dragagem 2,0000 3,0000 3,0000 7,0000 5,0000 1,0000
Soma da coluna 4,1700 6,5400 19,0000 22,0000 15,5000 2,5000

Fonte: Autor, 2023.
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Tabela 25 — Matriz de julgamentos para normalizacdo do Grupo 3 de alternativas

Grupo 3 - Atributos Red. Cust. Op Invest. Tec Precos Comp. Ins. Intern Soja
Reducéo de custos operacionais 1,0000 0,2000 1,0000 0,2000
Investimento tecnoldgico 5,0000 1,0000 5,0000 3,0000
Precos competitivos 1,0000 0,2000 1,0000 0,5000
Insercédo mternamon_al do porto na rede 5,0000 0,3300 2,0000 1,0000
(soja)
Soma da coluna 12,0000 1,7300 9,0000 4,7000

Fonte: Autor, 2023.
Em continuidade a etapa anterior a normalizacdo de cada uma das matrizes dos grupos

das alternativas, tornou o somatdrio das colunas igual a 1, como mostrado nas Tabelas (26, 27,
28) abaixo. As alternativas inseridas nas linhas foram os mesmos inseridos na coluna, isso é
feito para quando cada atributo seja comparado um com o outros de acordo com sua
importancia. A sintese dos dados obtidos dos julgamentos, calculando se a distribuicdo de
importancia dos atributos; apos feita a comparacdo entre as alternativas é realizada a

normalizacdo da tabela encontrada.

Tabela 26 — Normalizagéo do Grupo 1 de alternativas

Grupo 1 - Atributos Trein. Otimiz Port Maior Aut.  Comum. Dir  Estab. Parc.
. 0,0845 0,0952 0,2143 0,1538 0,0541
Treinamento
Otimizacdo da movimentacéo 0,4227 0,4762 0,3571 0,3846 0,5405
portuaria
. . 0,0279 0,0952 0,0714 0,0769 0,0676
Maior autonomia
o 0,0423 0,0952 0,0714 0,0769 0,0676
Comunicacdo direta
. 0,4227 0,2381 0,2857 0,3077 0,2703
Estabelecer parcerias
Soma da Coluna 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000

Fonte: Autor, 2023.
Tabela 27 — Normalizagdo do Grupo 2 de alternativas

Exp. Aum. Ar. Disp. Qual Exp. Aces.  Pav. Asf., Invest.
Ref/Contr. Port. p- Ter Ter Dragag.

0,2398 0,3058 0,3684 0,2273 0,1935 0,2000

Grupo 2 - Atributos

Expansdo (reforma e/ou

construcéo)
Aumento da &rea portuéria 0,1199 0,1529 0,2632 0,3182 0,3226 0,1320
Disponibilizacdo de mao de obra | 4 5335 0305 00526 00455 00323  0,1320
qualificada
Expansdo dos acessos terrestres 0,0480 0,0214 0,0526 0,0455 0,0645 0,0560

Pavimentacdo asfaltica dos
acessos terrestres

Investimento em dragagem 0,4796 0,4587 0,1579 0,3182 0,3226 0,4000

Soma da Coluna 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Fonte: Autor, 2023.

0,0791 0,0306 0,1053 0,0455 0,0645 0,0800
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Tabela 28 — Normalizagdo do Grupo 3 de alternativas

Grupo 3 - Atributos Red. Cust. Op Invest. Tec Precos Comp.  Ins. Intern Soja
Reducdo de custos operacionais 0,0833 0,1156 0,1111 0,0426
Investimento tecnoldgico 0,4167 0,5780 0,5556 0,6383
Precos competitivos 0,0833 0,1156 0,1111 0,1064
Inser¢do mternac(lsor}z; do porto na rede 0,4167 0,1908 0,2222 0,2128
Soma da Coluna 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000

Fonte: Autor, 2023.
Este processo de normalizacdo se faz somando as notas da coluna e dividindo os

elementos da mesma por esta soma. Apo6s a divisdo de todos os elementos, é feita a soma dos
novos valores, mas desta vez soma-se os valores da linha, assim entrou-se o Vetor Prioridade,
que é 0 peso que cada atributo recebeu. Apos este processo encontrou-se os valores dispostos
nas Quadros (3, 4 e 5).

Por exemplo, para analisar o grupo 1 de atributos de alternativas do Porto de Santana, o
fator “otimizacdo da movimentacao portuaria” ficou em primeiro lugar representando 43,62%
da meta global, na segunda posic¢do tem-se a “estabelecer parcerias” com 30,49%, na terceira
posicéo tem-se o fator “treinamento” com 12,04%, em quarto lugar “comunicacdo direta” com

7,07% e por fim, “maior autonomia” com 6,78% da meta global (Quadro 3).

Quadro 3 — Calculo do vetor prioridade Grupo 1

Calculo Vetor Prioridade
Treinamento (0,0845 +0,0952 + 0,2143 + 0,1538 + 0,0541) / 5 0,1204 12,04%
Otimizagao da movimentagao | - 1557 1 4762 + 0,3571 + 0,3846 + 0,5405) / 5 04362 | 43,62%
portudria
Maior autonomia (0,0279 + 0,0952 + 0,0714 + 0,0769 + 0,0676) / 5 0,0678 6,78%
Comunicacdo direta (0,0423 +0,0952 + 0,0714 + 0,0769 + 0,0676) / 5 0,0707 7,07%
Estabelecer parcerias (0,4227 +0,2381 + 0,2857 + 0,3070 + 0,2703/5 0,3049 30,49%

Fonte: Autor, 2023.

A andlise dos resultados mostra que o atributo de maior prioridade, com 35,62%, € 0
"Investimento em dragagem". Esse valor indica a importancia significativa desse investimento
em relagédo aos demais atributos avaliados no Grupo 2. Em segundo lugar, com uma prioridade
de 25,58%, estd o critério de "Expansdo (reforma e/ou construcdo)”, demonstrando sua
relevancia semelhante em termos de priorizacdo. (Vide Quadro 4).

Embora com valores relativamente menores, demais atributos, como "aumento da area
portudria” e "pavimentacdo asféltica dos acessos terrestres”, também apresentam uma
importancia considerdvel, com prioridades de 21,81% e 6,75%, respectivamente. Ainda, 0s

atributos de "Disponibilizacdo de méo de obra qualificada” e "Expansdo dos acessos terrestres"
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apresentam prioridades de 5,44% e 4,80%, indicando um menor percentual em comparagéo
com os demais atributos avaliados no grupo.

Essa analise sugere que o investimento em dragagem e a expansdo (reforma e/ou
construcdo) devem ser as principais areas de foco para aprimorar o desempenho portuario no
contexto do Grupo 2 junto a otimizagdo com ganhos portuarios em termo do grupo 1 de critérios
gue vem a trata as questdes interinstitucionais abordando IAIPSP e SDEJOI, no entanto, 0s
outros atributos também ndo devem ser negligenciados, uma vez que desempenham papéis

importantes na eficiéncia e expansdo das opera¢des portuarias.

Quadro 4 — Calculo do vetor prioridade Grupo 2

Célculo Vetor Prioridade

Expansao (reforma e/ou

x (0,2398 + 0,3058 + 0,3684 + 0,2273 + 0,1935 + 0,2000) / 6 | 0,2558 | 25,58%
construgéo)

Aumento da area portudria (0,1199 + 0,1529 + 0,2632 + 0,3182 + 0,3226 + 0,1320) /6 | 0,2181 | 21,81%

Disponibilizacdo de méo de

obra qualificada (0,0336+ 0,0306 + 0,0526 + 0,0455 +0,0323 + 0,1320) / 6 | 0,0544 | 5,44%

Expanséo dos acessos

terrestres (0,0480 + 0,0214+ 0,0526 + 0,0455 + 0,0645 + 0,0560) /6 | 0,0480 | 4,80%

Pavimentacdo asfaltica dos

(0,0791 + 0,0306 + 0,1053 + 0,0455 + 0,0645 + 0,0800) / 6 | 0,0675 | 6,75%
acessos terrestres

Investimento em dragagem | (0,4796 + 0,4587 + 0,1579 + 0,3182 + 0,3226 + 0,4000) /6 | 0,3562 | 35,62%

Fonte: Autor, 2023.

A andlise do Quadro 5, com foco no desempenho portuario, indica uma clara énfase no
atributo "Investimento tecnoldgico", demonstrando uma prioridade expressiva de 54,71%. Isso
enfatiza a importancia estratégica de incorporar tecnologias avancadas para otimizar os fluxos
operacionais, melhorar a eficiéncia do manuseio de cargas e fortalecer a gestdo logistica,
promovendo assim aprimoramentos substanciais no desempenho geral do porto. Além disso, a
prioridade de 26,06% atribuida a alternativa de "Inser¢do internacional do porto na rede (soja)"
indicando a importancia continua de implementar estratégias eficientes para reduzir os custos
operacionais gerais e aumentar a presenca do porto no contexto global, inerente ao comércio de
soja. Isso ressalta a necessidade de melhorias continuas na logistica e na rede de distribuicao
para otimizar a eficiéncia e a competitividade do porto

Com uma representatividade menor, as alternativas de "Redugdo de custos
operacionais” e "Pregos competitivos”, com prioridades de 8,82% e 10,41% respectivamente,
destacando a necessidade de manter uma estrutura de precos atrativa para promover a
competitividade do porto, atraindo assim mais neg6cios e aumentando a participagdo no

mercado.
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Quadro 5 — Célculo do vetor prioridade Grupo 3

Calculo Vetor Prioridade
Redugdo de custos (0,0833 + 0,1156+ 0,1111 + 0,0426) / 4 0,0882 | 8,82%
operacionais
Investimento tecnoldgico (0,4167 +0,5780 + 0,5556 + 0,6383) / 4 0,5471 54,71%
Precos competitivos (0,0833 +0,1156+ 0,1111 + 0,1064) /4 0,1041 10,41%
Insercéo internacional do o
norto na rede (soja) (0,4167 +0,1908 + 0,2222 + 0,2128) / 4 0,2606 | 26,06%

Fonte: Autor, 2023.
Com base nos calculos apresentados nas tabelas 29, 30 e 31, referentes aos Grupos 1, 2

e 3 de atributos relacionados ao grupo de critérios de avaliagdo do Porto de Santana no contexto
do Arco Norte, podemos inferir algumas consideragdes.

Para o Grupo 1, que inclui alternativas como treinamento, otimizag&do da movimentagao
portuaria, maior autonomia, comunicacdo direta e estabelecimento de parcerias, o valor
principal de A max é 5,3366. Isso indica a predominancia de esforcos em otimizacdo da
movimentacdo portuédria e estabelecimento de parcerias, demonstrando a importancia de
investimentos direcionados para o desenvolvimento da equipe e para a ampliacdo de
colaborag0es estratégicas.

No Grupo 2, que abrange areas como expansdo portudria, aumento da area do porto,
disponibilizagdo de mdo de obra qualificada, melhorias nos acessos terrestres e investimentos
em dragagem, o valor principal de A max é 6,5196. Isso destaca a necessidade de considerar
tanto a expansdo fisica do porto quanto melhorias na infraestrutura de acesso e nas capacidades
operacionais para aprimorar a eficiéncia e a capacidade de atendimento.

No Grupo 3, que aborda a reducdo de custos operacionais, investimentos tecnoldgicos,
competitividade de precos e integracdo do porto na rede global, o valor principal de A max é
4,1662. Isso enfatiza a importancia de estratégias para reducdo de custos e implementacao de
tecnologias inovadoras, juntamente com politicas de precos competitivos e acdes para fortalecer
a presenca do porto no contexto internacional.

Tabela 29 — Calculo do Numero Principal (A max) para Grupo 1 de alternativas

Grupo 1 - Atributos Prioridade (Pesos) > - Matriz de julgamento A max

1 Treinamento 0,1204 11,8300 1,4242
2 Otimizagdo da MP 0,4362 2,1000 0,9161
3 Maior autonomia 0,0678 14,0000 0,9493
4 Comunicacdo direta 0,0707 13,0000 0,9189
5 Estabelecer parcerias 0,3049 3,7000 1,1281
Numero Principal A max 5,3366

Fonte: Autor, 2023.
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Prioridade

Grupo 2 - Atributos (Pesos) > - Matriz de julgamento A max
1  Expansdo (reforma e/ou construgéo) 0,2558 4,1700 1,0667
2 Aumento da area portuaria 0,2181 6,5400 1,4265
3  Disponibilizacio de MO qualificada 0,0544 19,0000 1,0339
4 Expansdo dos acessos terrestres 0,0480 22,0000 1,0559
5 Pavimentacdo asfaltica dos AT 0,0675 15,5000 1,0461
6 Investimento em Dragagem 0,3562 2,5000 0,8904
Numero Principal A max 6,5196

Fonte: Autor, 2023.
Tabela 31 — Calculo do Nimero Principal (A max) para Grupo 3 de alternativas

Grupo 3 - Atributos Pzg)g;gzgje > - Matriz de julgamento A max
1 Reducéo de custos operacionais 0,0882 12,0000 1,0578
2 Investimento tecnol6gico 0,5471 1,7300 0,9465
3 Precos competitivos 0,1041 9,00000 0,9370
4 Insercdo Inter. do porto na rede (soja) 0,2606 4,7000 1,2248
Numero Principal A max 4,1662

Fonte: Autor, 2023.

Essas analises indicam a necessidade de uma abordagem equilibrada e integrada, que

considere tanto o aprimoramento das capacidades operacionais e infra estruturais quanto a

implementacdo de estratégias de reducdo de custos e acOes voltadas para a melhoria da

competitividade no cenario global.

O célculo da razdo de consisténcia (RC) visa provar que os valores encontrados

condizem com a realidade e podem ser utilizados, para isso 0 valor encontrado no célculo do

RC deve ser menor que 0,1 (10%). Apds feitos os calculos, como pode ser ver abaixo (Tabelas
32, 33 e 34), foi encontrado RC=0,07514 para o Grupo 1, para Grupo 2 RC=0,08380 € o grupo

3 RC=0,06154, o que comprova que 0s pesos encontrados, ou vetor prioridade, das alternativas

podem ser utilizados para analise.

Tabela 32 — Processo de ponderacéo do Grupo 1 de alternativas destacando os valores dos pesos ponderados,

indice e Relacdo de Consisténcia de Analise.

Grupo L de ltemativas ooy Coniuemea  Coona
1. Otimizagdo da movimentacdo portudria 0,4362 0,2290 0,2045
2. Estabelecer parcerias 0,3049 0,2820 0,2518
3. Treinamento 0,1204 -0,8939 -0,7982
4. Comunicacdo direta 0,0707 0,2297 0,2051
5. Maior autonomia 0,0678 0,2373 0,2119
> - Somatorios 1,0000 0,08416 0,07514

Fonte: Autor, 2023.
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Tabela 33 — Processo de ponderacéo do Grupo 2 de alternativas destacando os valores dos pesos ponderados,
indice e Relacdo de Consisténcia de Analise

Grupo 2 de alternativas Prioridade I’ndiceAde_ Rela_gé? d?
(Pesos) Consisténcia Consisténcia
1. Investimento em Dragagem 0,3562 0,1781 0,1436
2. Expansdo (reforma e/ou construcéo) 0,2558 -0,9867 -0,7957
3. Aumento da area portuéria 0,2181 0,2853 0,2301
4. Pavimentacgdo asfaltica dos AT 0,0675 0,2092 0,1687
5. Disponibilizacdo de MO qualificada 0,0544 0,2068 0,1668
6. Expansdo dos acessos terrestres 0,0480 0,2112 0,1703
> - Somatorios 1,0000 0,1039 0,08380

Fonte: Autor, 2023.

Tabela 34 — Processo de ponderacgéo do Grupo 3 de alternativas destacando os valores dos pesos ponderados,
indice e Relacdo de Consisténcia de Analise

Grupo 3 de altemativas ooy, comn  Comones
1. Investimento tecnolégico 0,5471 0,3155 0,3506
2. Insercdo Inter. do porto na rede (soja) 0,2606 0,4083 0,4536
3. Pregos competitivos 0,1041 0,3123 0,3470
4. Reducdo de custos operacionais 0,0882 -0,9807 -1,0897
> - Somatorios 1,0000 0,0554 0,0615

Fonte: Autor, 2023.

Para cada alternativa, efetuou-se a soma (ponderada pelos pesos das alternativas) dos
numeros de ordem, obtendo um namero de ordem global. Os valores da coluna prioridade, da
tabela 32, 33 e 34, foram obtidos pela soma da multiplicacdo do vetor prioridade, pesos, de cada
alternativa pela nota de cada participante na avaliacdo de determinada alternativa, para indice
de consisténcia, usou-se as férmulas para ndmero principal (A) através do calculo das
prioridades relativas da matriz de julgamentos, finalizando com relacdo de consisténcia
utilizando a tabela de indice randémicos proposta por Saaty, com dados respectivos (1,32),

(1,24) e (0,90) unido a cada grupo de alternativas em analise pelo método.
5.1.3 Compilacédo dos resultados para o software Superdecisions

Para modelagem do problema foi utilizado o software Superdecisions que possui ampla
aplicabilidade em diversas areas de pesquisa e pratica que envolve a tomada de decisbes
informadas e estratégicas. Este software € conhecido por oferecer suporte eficaz tanto para a
modelagem utilizando métodos AHP (Analytic Hierarchy Process) quanto ANP (Analytic
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Network Process), proporcionando flexibilidade e detalhes na abordagem de diferentes
problemas, consolidando diversas disciplinas, permitindo a confiabilidade no processo de
modelagem e facilitando a implementacéo das analises hierarquicas possiveis.

A interface intuitiva do Superdecisions, aliada a sua capacidade de lidar com multiplos
critérios e alternativas, destaca-se como uma ferramenta robusta na modelagem de problemas
complexos. A escolha desse software propde-se a otimizar o processo de analise hierarquica,
fornecendo uma base sélida para a tomada de decisdes embasadas em dados estruturados e
ponderac0es criteriosas. Os objetivos, critérios, e alternativas foram inseridos, assim como 0s
dados coletados para cada alternativa e 0s pesos determinados pelo questionario aplicado aos
stakeholders (Apéndice A), para criacdo do Modelo Hierarquico AHP no Superdecisions.

A Figura 20 demonstra a arvore de hierarquizacdo gerada no software Superdecisions.
Para a construcdo dessa arvore de decisdes foram alimentados os sete critérios iniciais que
correspondem os critérios de avaliacdo do desempenho portuédrio do Porto de Santana que
representam o objetivo de andlise. Em seguida as alternativas que compde cada um desses
grupos foram inseridas como atributos de alternativas para cada grupo de critério, totalizando
3 grupos distintos separados por categorias (interinstitucional, operacional e de infra e
mercadoldgica) e quinze alternativas, subdivididas e interligadas com cada grupo de origem,
sendo cinco alternativas para grupo do 1, seis alternativas para grupo 2 e quatro alternativas

para grupo 3.

Figura 20 — Modelo Hierarquico AHP no Superdecisions

€ Main Network: Julgamentos - Copia.sdmod: ratings - X
File Design Computations Help

o 0 Main Network: Julgamentos - Copia.sdmod: ratings //

e I g Ratng:

Objetive a
Alternatives 1 E Alternatives 2 m Alternatives 3 m
Comunicagdo Direta m Aumentoda Area Portua’ E Insergdo Internacional d m
Estabelecer Parcerias m Disponibilizacéo de M.O - E Investimento Tecnofégic: m
Maior Autonomia m Expansdo dos Acessos TE E Pregos Competitivos m
Otimizagdo Portudria m Expansdo Ref efou Coms‘ E Redugdo de Custos Open m

B AddNode... B Add Node... B Add Node...

v

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.



109

5.1.3.1. Analise Censitaria

Apos a definigdo da arvore de hierarquica dos critérios estabelecidos para os critérios
utilizados na avaliagéo de desempenho do porto, foi realizado a comparacgéo par a par entre 0s

critérios. Nesta etapa, 0s pesos de cada critério apontados no questionario, conforme Tabela 35.

Tabela 35 — Processo de ponderacéao dos critérios destacando os valores dos pesos

Critérios Prioridade (Pesos) Ponderacdes Rank
1 IAIPSP ¢ 0,1166 11,66% 3
2 SDEJOI 2 0,0971 9,71% 4
3 NACPEL3 0,4133 41,33% 1
4 NRODCN 4 0,0502 5,02% 5
5 MATNE ° 0,2614 26,14% 2
6 NDEEPA © 0,0356 3,56% 6
7 ODSMIPS ’ 0,0257 2,57% 7
Y - Somatorios 1,0000 100,00%

! Integragio administrativa das instituicdes presentes no sistema portuario - IAIPSP;

2 Superacéo dos entraves juridicos quanto a ocupacio irregular - SDEJOI;

3 A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atracacdo de embarcagGes de longo curso - NACPEL;

4 A necessidade de realizagio de obras de dragagem no canal de navegacéo de acesso ao porto - NRODCN;
5 Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansio - MATNE;

® A necessidade de dotac&o de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA,;

7 As oscilagGes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagdo ao Porto de Santana -
ODSMIPS.

Fonte: Autor, 2023.

A ferramenta fornece varias opcdes para defini¢do dos valores, e foi utilizado o método
questionario para definir os pesos de importancia de cada critério em relacdo ao outro, como
mostra a Figura 21. A representacao do software de alimentacdo dos dados apds organizacao
do sistema de hierarquizacdo, onde cada cluster € modelado e calculado como uma matriz
comparativa, o software apresenta aba de alimentacédo de dados, no caso da pesquisa, referente
ao nivel dos critérios, os dados poder ser visualizados no Apéndice A, por conseguinte com 0s
dados finais tomados, se utilizou a interface de questionario para assim inserir os dados na
comparagdo entre critérios e entdo obter-se um “Ranking”.

Esse ranking reflete a ponderacéo relativa dos diferentes critérios do estudo, fornecendo
uma visdo clara das prioridades e importancias atribuidas a cada elemento no contexto
portuario. Com a interpretacdo desse Ranking, pode-se identificar areas de destaque,
entendendo as principais influéncias nos resultados e direcionar recursos para aprimorar 0S
aspectos mais criticos. Dessa forma, a analise do ranking no Superdecisions quantifica as
opcdes, orientando a tomada de decisfes estratégicas, contribuindo significativamente para o

aprimoramento continuo do desempenho portuério.
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Figura 21 — Defini¢do dos pesos no Superdecisions
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9. MATNE >=9.5|9|s|7|5”?4|3|2| |2|3|4|5|6|7|8|9|>=9.5|Nocom
10. MATNE >=9.5|9|s|ﬁs|5|4|3|2| |2|3|4|5|6|7|8|9|>=9.5|Nocom
11. MATNE >=9.5|9|s|7|5|5 4|3|2| |2|3|4|5|6|7|8|9| >=9.5|Nocom
12. NACPEL >=9.5|9|s|ﬁs|5|4|3|2| |2|3|4|5|6|7|8|9|>=9.5|Nocom

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Ap0s alimentar o questionario do préprio sistema do Superdecisions com os dados
gerados pelos questionarios aplicados com os Stakeholders, o software imediatamente gerou o
indice de consisténcia, caracterizado por “inconsistency”, representado na Figura 22. Tendo
como conhecimento que o indice de consisténcia de ser menos que 1, o software mostrou
0,09784, ou seja, a comparacao feita no cluster de nivel critério, referente aos indicadores é
consistente, convalidando a Tabela 19 que apresentou o processo de ponderacao dos critérios
destacando os valores dos pesos ponderados e a relagdo de consisténcia de andlise (Vide pag.
90).

Nesta aba de resultados do software, encontram-se os valores de relevancia de cada
critério, que faz mencdo a hierarquizacdo dos mesmos, que pode ser analisa ndo pelos valores
que representam porcentagens, mas também pelas faixas azuis. Os resultados encontrados
demostram que a hierarquizagdo do sistema adotou como sendo o critério mais relevante o “A
necessidade de ampliacdo do cais do porto para atracacdo de embarcac¢des de longo curso -
NACPEL”, referente a disponibilidade de acesso, com 44,74% de representatividade, seguindo
do “Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansao —

MATNE?”, apresentando 25,10% da meta global de anélise.
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Figura 22 — Inconsisténcia dos critérios no Superdecisions

E
Mormal — |

3. Results

Inconsistency: 0.09784

Hybrid — |

IAIPSP 0.10288
MATNE 0.25103
NACPEL 0.44741
NDEEPA 0.02924
NRODCN 0.05945
ODSMIPS 0.02467
SDEJOI 0.08533

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Na Tabela 36 estdo melhor representados a hierarquizacdo dos indicadores, analisados
com base nos critérios alimentados no Superdecisions. Na estrutura de tabela, a interpretacédo
se torna mais préatica para julgamento dos resultados obtidos no software, na primeira coluna
estdo a porcentagem referente ao quanto de relevancia cada critério obteve apds o programa
calcular a inconsisténcia, na coluna ao meio as iniciais dos mesmos como referéncia e na
terceira coluna o ranking dos mesmos.

De modo geral, a organizacdo obtida na etapa objetiva tem grande pertinéncia na
representacdo, primeiramente por sinalizar em que ordem de andlise de critérios de avaliagdo
de desempenho portuario pode ser definido, segundo, que a partir destes parametros pode-se
comparar as alternativas em questéo e assim selecionar qual o melhor para um direcionamento

de investimentos.

Tabela 36 — Ranking de hierarquizacéo dos critérios analisados

% Critério Ranking
44,74% NACPEL 1°
25,10% MATNE 2°
10,28% IAIPSP 3°

8,53% SDEJOI 4°
5,94% NRODCN 5°
2,92% NDEEPA 6°
2,46% ODSMIPS 7°

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

Na Figura 23 representa-se por meio de um grafico de barras, em ordem decrescente, a
hierarquizacao de cada critério. O grafico apresenta no geral uma visualizacdo mais préatica de
como ficou ordenados os critérios analisados. Nesta perspectiva de analise, toma-se como
referéncia de quando for selecionar-se um critério para atuacao em investimentos. A ordem com
a qual os critérios de caracterizacdo precisam se comportar, correspondem a hierarquizacéo

definida pelos Stakeholders.
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Figura 23 — Hierarquizagao dos critérios

NACPEL 44,74%

MATNE 25,10%

IAIPSP 10,28%

SDEJOI
NRODCN
NDEEPA
ODSMIPS

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

A andlise dos dados revela a distribuicdo percentual dos critérios relacionados ao
desempenho portuario, destacando suas respectivas classificages. O critério “A necessidade
de ampliacdo do cais do porto para atracacdo de embarcacGes de longo curso — NACPEL”
liderou o ranking com uma participacdo significativa de 41,33%, destacando-se como as
categorias mais ponderadas. Essa observacao sugere que o NACPEL exerce uma influéncia
preponderante no desempenho portuario do Porto de Santana.

Em segundo lugar, a “Melhoria nos acessos atuais por terra ¢ a abertura de acessos as
novas areas de expansdo — MATNE” contribui com 26,14%, seguida pela “Integracdo
administrativa das instituicdes presentes no sistema portuario — IAIPSP” com 11,66%. Esses
resultados fornecem uma perspectiva clara sobre os fatores mais relevantes na avaliagcdo de
desempenho portuario, orientando as prioridades de investimento estarem voltadas para
questdes operacionais e de infraestrutura.

Ao observar as percentagens mais baixas, como NRODCN, NDEEPA e ODSMIPS, que
representam 5,02%, 3,56% e 2,57%, respectivamente, torna-se evidente que esses critérios tém
menor impacto relativo no desempenho portuario do Porto de Santana. No entanto, a
consideracao desses fatores € relevante para uma abordagem holistica da situacdo. Uma analise
profunda para compreender melhor as razdes por tras de suas classificagdes e avaliar se as
configuracdes ou melhorias especificas podem ser implementadas.

Considerando o investimento necessario, priorizar a alocacdo de recursos na NACPEL
e MATNE parece ser uma estratégia logica, dada a sua relevancia predominantemente. No
entanto, é fundamental avaliar as necessidades especificas dos critérios com classificacdes mais
baixas. A alocacdo estratégica de recursos pode melhorar o desempenho portuério,

maximizando o impacto dos investimentos.
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Por fim, a avaliacdo sugere uma abordagem equilibrada, considerando tanto os critérios
de maior peso quanto aqueles com menor influéncia relativa para melhorar o desempenho
portuario e os investimentos associados. A partir da hierarquizacao dos critérios se alcangou a
hierarquia dos critérios delimitados previamente, a consolidacdo desta etapa de hierarquizagédo
censitaria foi a base para a etapa de hierarquizacdo objetiva que ird avaliar as alternativas

disponiveis.
5.1.3.2. Analise Objetiva

A anélise censitéria seguiu a metodologia descrita na metodologia e especificamente foi
adotada a estrutura de critérios observada na Figura 6 para a ponderacdo das alternativas. O
objetivo desta andlise foi atribuir valores para as alternativas, previamente selecionadas, com
base em referéncias qualitativas e gerar resultados com hierarquias das alternativas. A etapa de
analise objetiva estabeleceu bases comparativas entre as alternativas definidas em trés grupos,
abrangendo os critérios que tem a mesmo foco nesta pesquisa.

Para tanto, esta foi iniciada com a definicdo de métricas para avaliacdo das alternativas
em relacdo a cada critério. Estas métricas seguem descritas nesta secdo. Utilizou-se a escala de
Saaty, com pontuacdo de 1 a 9, para padronizar as avalicdes de cada alternativa e,
posteriormente, tratar os dados para gerar as hierarquias pretendidas, assim como feito na
andlise censitaria. Apds a atribuicdo de valores as alterativas para cada alternativa, foi possivel
normalizar os valores e concluir pela hierarquia as alternativas que melhor atendem os
direcionamentos nos investimentos portuario com base na avaliacdo portuaria. A metodologia

de normalizacdo esta descrita na metodologia.
5.1.3.2.1. Meétricas de avaliacdo e hierarquica das alternativas

A seguir sdo descritas as métricas de avaliacdo definidas para cada alternativa desta
pesquisa e seus resultados no Superdecisions. A escolha de cada métrica foi feita utilizando os
principios da representatividade qualitativa e quantitativa de cada grupo, para garantir que
houvesse respaldo técnico e qualidade nos dados levantados.

Grupol: Critérios Interinstitucionais

Contempla-se no grupo 1 os seguintes critérios abaixo:

" Integracdo administrativa das instituicbes presentes no sistema portuario - IAIPSP;

“Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacéo irregular — SDEJOI.
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GALl - 1: Treinamento

A métrica de avaliacdo da alternativa G1 — treinamento destaca-se no aprimoramento
do desempenho portudrio, sendo uma estratégia eficaz para capacitar os profissionais e
aprimorar as operagdes. Investir em programas de treinamento proporciona aos colaboradores
as habilidades possiveis para enfrentar os desafios operacionais especificos do setor portuario,
contribuindo diretamente para a eficiéncia e qualidade das atividades. Além disso, o
treinamento continuo possibilita a adaptacdo as mudancas tecnoldgicas e regulatorias,
mantendo o porto alinhado com as melhores praticas do setor naval.

Ao direcionar investimentos para a promocao da integracédo interinstitucional portuaria,
o0 treinamento surge como um elemento-chave. A harmonizacgdo das préaticas e procedimentos
entre as diversas instituicdes envolvidas no ambiente portuario é facilitada por meio de
programas de capacitacdo compartilhados. Essa integracdo interinstitucional promovida pelo
treinamento ndo apenas melhora a coordenacao operacional, mas também fortalece as relacfes
entre as entidades, contribuindo para um ambiente portuario mais colaborativo e eficiente.

Com foco em investimentos para aumentar o desempenho portuario vai além da
capacitacao individual. Destaca-se a formacdo de uma cultura organizacional voltada para a
exceléncia, incentivando a inovacgéo, o trabalho em equipe e a busca continua pela melhoria.
Ao investir de maneira estratégica no treinamento, 0s portos ndo apenas elevam a competéncia
de seus colaboradores, mas também cultivam um ambiente que promova uma integracéo eficaz,
resultando em um desempenho portuario otimizado e sustentavel.

GALl - 2: Otimizagdo da movimentacdo portuaria

A métrica de avaliacdo de otimizacdo da movimentagdo portuaria visa melhorar a
eficiéncia operacional e a gestdo dos fluxos logisticos. Investir em contribuices e estratégias
gue otimizem a entrega de cargas e navios diretamente para a reducdo de tempos de espera,
aumento da produtividade e diminui¢do dos custos operacionais. Alem disso, a otimizacéo
promove uma utilizacdo mais eficiente dos recursos, permitindo uma entrega mais agil e
coordenada no ambiente portuario.

Ao direcionar investimentos para a otimizacdo da movimentagdo portuaria, ndo apenas
eleva o desempenho operacional, mas também cria uma base sélida para a promoc¢do da
integracdo interinstitucional portuéria. Ao adotar tecnologias avancadas, como sistemas de
gestdo de transporte de contéineres e monitoramento em tempo real, os portos podem atingir
niveis de eficiéncia que ndo apenas satisfazem as demandas do presente, mas também
posicionam a infraestrutura portuadria como um hub logistico moderno e eficiente. A

implementacdo de sistemas e praticas otimizadas facilita a troca eficiente de informac@es entre
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as diversas entidades que compdem 0 cendrio portudrio, promovendo uma maior integracéo
entre autoridades portuérias, operadores logisticos, agéncias aduaneiras e demais instituicoes
relacionadas.

GALl - 3: Maior autonomia

A autonomia portuéria conferi a capacidade de tomar decisdes estratégicas alinhadas
com suas necessidades especificas. Ao investir na autonomia, 0s portos ganham flexibilidade
para adaptar suas operacdes, implementar inovacOes e ajustar-se dinamicamente as mudancas
do mercado. Essa flexibilidade favorece um ambiente logistico dindmico, permitindo que o
porto se posicione estrategicamente para atender as demandas crescentes e agilize suas
operacdes para eficiéncia maxima.

Essa métrica conceder ao porto a capacidade de gerenciar autonomamente suas
operacgdes e tomar decisdes estratégicas, cria-se um ambiente propicio para a colaboracao entre
as diversas entidades atuantes no porto. Essa autonomia facilita a interacdo eficaz entre
autoridades portuarias, operadores logisticos, agéncias aduaneiras e outros atores, promovendo
uma integracdo mais harmoniosa e coordenada. Investimentos na autonomia portuaria
impulsiona o desempenho individual do porto, bem como, fortalece a sua capacidade de
contribuicdo para uma integracdo colaborativa.

GALl - 4: Comunicacao direta

A comunicagdo portuaria € um fator critico para o sucesso das operagdes portuarias e o
investimento em sistemas eficientes de comunicacao, tanto internamente entre departamentos
guanto externamente com outras entidades do setor, & importante para garantir a fluidez das
informac0es e a produtividade adequada das atividades portuarias. Uma comunicacao agil e
precisa contribui diretamente para a reducdo de tempos de espera, minimizagdo de erros
operacionais e melhoria da eficiéncia geral, elementos essenciais para 0 aumento do
desempenho portuario. Isso ndo apenas melhora o desempenho individual do porto, mas
também contribui para a criagcdo de um ecossistema portuario mais integrado, capaz de enfrentar
os desafios contemporaneos de maneira sinérgica.

GALl - 5: Estabelecer parcerias

O estabelecimento de parcerias sélidas com operadores logisticos, empresas de
transporte, agéncias governamentais e outros stakeholders, ajudam o porto a capitalizar recursos
especializados, partilhando responsabilidades e explorando sinergias que levam a uma
eficiéncia operacional melhorada. Essas parcerias estratégicas ndo apenas fortalecem a posicéao
competitiva do porto, mas também abrem caminho para uma integracdo mais holistica dentro

do ecossistema portuario.
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O foco em investimentos destinados ao desenvolvimento de parcerias no contexto
portuario ndo se limita apenas aos beneficios operacionais imediatos; ele representa um
compromisso de longo prazo com a integracdo portudria. Ao colaborar estreitamente com
entidades externas, os portos podem alinhar seus objetivos, implementar padrbes operacionais
comuns e criar uma base sélida para a troca eficiente de informagoes.

Apos a descricdo das métricas de avaliagdo do grupo 1 de alternativas, foram repassados
os resultados dos questionarios a respeito da comparacdo entre as alternativas. Desta forma, a
Figura 24 apresenta as avaliagfes em relacdo dos questionarios entre a comparacdo paritaria
das alternativas.

Nesta parte, o indice de inconsisténcia foi de 0,08465 (Figura 25), tendo como melhor
resultado a otimizacao da movimentacdo portuaria com peso 0,45675, seguido respectivamente
pelo estabelecimento de parcerias com 0,18464, comunicacao direta com 0,15077, Treinamento
0,13817 e maior autonomia com menor representativa 0,06967. Os dados foram validados por
meio da relacdo de consisténcia estd abaixo do parametro de 0,1 proposto pela metodologia
AHP.

Figura 24 — Avaliacdo das alternativas do grupol dos critérios IAIPSP e SDEJOI
2. Node comparisons with respect to IAIPSP

Graphical Verbal Matrix Cuestionnaire Direct

‘Comparisons wrt "IAIPSP" node in "Alternatives" cluster

Estabelecer Parcerias is equally to moderately more important than Comunicacéo Direta

1. Comunicagao~| >=9.5|9|8|7|6|5|4|3|2 ;3 415|6|7|8|9| >=9.5 [No ¢
2. Comunicagdao~ >=9.5(9(8(7|6(5(4 3; 2|3|4|5|6|7|8|9| >=9.5 |No ¢
3. Comunicagdao~ >=9.5|9|8|7|6|5|4|3|2 2;4 5/6|7(8(9| >=9.5 [No¢
4, Comunicagdao~ >=9.5(9(8(7|6(5(4 3; 2(3(4|/5|6(7(8|9| >=9.5 No¢
5. [Estabelecer~ >=9.5|9|8|7(6|5(4|3 ; 2(3(4|5/6(7(8|9| >=9.5|Noc
6. Estabelecer~ >=9.5|9(8|7(6|5(4(3|2| (2|3|4 EG 7|8|9| >=9.5|Noc
7. [Estabelecer~ >=9.5|9(8|7(6|5(4|3 ; 2(3(4|5/6(7(8|9| >=9.5|No¢
8. Maior Autono~ >=9.5|9|8|7(6|5(4(3|2| (2|3|4 EG 7|8|9| >=9.5 |Noc
9. Maior Autono~ >=9.5|9|8|7(6|5(|4|3(2| |2 54 5/6|7(8(9| >=9.5 [No¢
10. Otimizagao P~ >=9.5|9|8|7|6|5|4|3 ; 2|3|4|5|6|7|8|9| >=9.5 |[No ¢

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.
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Figura 25 — Inconsisténcia dos das alternativas do grupo 1 no Superdecisions
-] 3. Results

Mormal —l| Hybrid —l|

Inconsistency: 0.08465

015077
Estabelec~ 0.18464
Maior Aut~ 0.06967
Otimizaca~ 045675
Treinamen~ 013817

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Na Tabela 37 estdo melhor representados a hierarquizagédo das alternativas do grupo 1,
analisados com base nos critérios alimentados no Superdecisions. Na estrutura de tabela, a
interpretacdo se torna mais pratica para julgamento dos resultados obtidos no software, na
primeira coluna estdo a porcentagem referente ao quanto de relevancia cada alternativa obteve
apos o programa calcular a inconsisténcia, na coluna ao meio as iniciais dos mesmos como

referéncia e na terceira coluna o ranking dos mesmos.

Tabela 37 — Ranking de hierarquizacéo das alternativas do grupo 1 analisadas

% Alternativas Ranking
45,67% Otimizagdo da movimentacéo portudria 1°
18,46% Estabelecer parcerias 2°
13,81% Treinamento 3°
15,07% Comunicacéo direta 4°
6,96% Maior autonomia 5°

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

Grupo 2: Critérios Operacionais e de Infraestrutura

Contempla-se no grupo 2 os seguintes critérios abaixo:

" A necessidade de ampliacdo do cais do porto para atracacdo de embarcagdes de longo
curso - NACPEL,;

" A necessidade de realizacdo de obras de dragagem no canal de navegacao de acesso
ao porto - NRODCN;

“Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de
expansdo - MATNE;

~ A necessidade de dotacdo de equipamentos e pessoal de apoio - NDEEPA,;
GAZ2 - 1: Expanséo (reforma e/ou construcéo de bergos)

A expansao por meio da reforma ou construcdo de bercos é uma estratégia para aumento
da capacidade de atendimento de navios e cargas e o investimento neste tipo de expansao, 0s
portos podem acomodar um volume maior de embarcagdes, tempos de espera e

congestionamentos mais lentos, fatores criticos para a eficiéncia operacional. A modernizacao
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e ampliacdo dos bercos ndo apenas melhoram a capacidade de entrega de carga, mas também
foram fornecidas de forma flexivel para lidar com diferentes tipos de navios, oferecendo
especificaces necessarias para atender as demandas variadas do mercado. Os investimentos
em expansao de bercos ndo se restringem apenas a melhoria operacional; ele representa um
compromisso substancial com o desenvolvimento infraestrutural ao longo prazo do porto. Essa
melhoria na infraestrutura atrai mais negocios e parceiros, fortalecendo a competitividade do
porto em nivel global.
GA2 - 2: Aumento da area portuaria

Essa métrica de avaliacdo € estratégica para intervengdo no desempenho operacional de
um porto, e com a expansao da area portudria, os portos podem lidar com um volume crescente
de mercadorias e proporcionar um ambiente mais eficiente para a entrega de navios e
contéineres, reduzindo congestionamentos e tempos de espera, favorecendo a organizacao das
operagdes, otimizando a distribuicdo de recursos e melhorando a eficiéncia geral. A expanséo
da &rea visa atender a demanda, preparando o porto para futuras oportunidades e desafios,
criando um ambiente operacional mais eficiente, a ampliacdo da area fortalece a posicao
competitiva do porto, tornando-o mais atraente para parceiros de negocios, investidores e navios
internacionais.
GA2 - 3: Disponibilizagao de méo de obra qualificada

A disponibilizagdo de méo de obra interage com uma equipe altamente capacitada para
implementacdo de praticas inovadoras. A qualificacdo da médo de obra portuaria eleva os
padrdes de exceléncia nas operacGes diarias, contribuindo para a segurancga, a precisdo e a
rapidez na entrega de cargas. Profissionais bem treinados lidam eficientemente com as tarefas
diérias, enfrentando desafios complexos, adaptar-se as tecnologias emergentes e contribuir para
a melhoria constante dos processos operacionais. Uma equipe qualificada, realiza as operac6es
diarias com maestria, tornando o porto um ativo estratégico na promoc¢do da inovacao e na
adaptacdao as novas demandas do mercado.
GA2 - 4: Expansao dos acessos terrestres

A exploragdo dessa métrica, busca o fluxo eficiente de mercadorias entre o porto e as
redes de transporte terrestre, investindo na melhoria e expansao das vias de acesso terrestre para
reducdo dos tempos de transito e aumento da eficiéncia logistica, contribuindo para minimizar
congestionamentos e melhorar a conectividade com regifes das areas setentrionais do Brasil.
Uma rede de acessos terrestres bem desenvolvida, otimiza a movimentagdo de cargas,

fortalecendo a resiliéncia do porto diante de demandas variaveis e sazonalidades.
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A melhoria das vias terrestres atende a evolucdo das demandas atuais de transporte,
preparando o porto para futuros aumentos no volume de mercadorias. Investimentos em
expansdo dos acessos terrestres, portanto, € uma estratégia importante para elevar o
desempenho operacional e estabelecer uma infraestrutura portudria robusta e preparada para o
futuro.

GA2 - 5: Pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres

A métrica de avaliacdo de pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres representa uma
alternativa que contribui para uma infraestrutura viaria robusta e confidvel melhorando a
acessibilidade ao porto, auxiliando na reducdo d o desgaste nos veiculos de transporte de
mercadorias, minimizando custos operacionais e aumentando a eficiéncia logistica, otimizando
o transporte de cargas, com beneficios em termos de seguranca rodoviaria e confiabilidade do
transporte.

A abordagem em investimentos destinados a pavimentacdo asfaltica dos acessos
terrestres atua no desenvolvimento da infraestrutura portuéria a longo prazo, atendendo as
demandas atuais de trafego, e preparando o porto para futuras expansdes e aumentos na
movimentacao de cargas. Além disso, as vias asfaltadas fortalecem a atratividade do porto para
parceiros comerciais, investidores e transportadoras, consolidando sua posicdo como um hub
logistico estratégico.

GA2 - 6: Investimento em dragagem

O investimento em dragagem garante ao porto a profundidade adequada dos canais de
navegacao e bercos para acomodacgdes de embarque de grande porte. Ao realizar investimentos
significativos em dragagem, o porto pode garantir a acessibilidade aos navios, promovendo a
eficiéncia nas operacg0es de carga e descarga, contribuindo para a prevencéo de assoreamentos,
garantindo a manutencdo de canais navegaveis e a minimizacdo de restri¢ces logisticas. A
manutencdo constante da profundidade dos canais atende as demandas atuais de navegacéo,
preparando o porto para 0 aumento futuro do trafego maritimo.

Com isso, apresenta-se as analises de avaliacdo para o grupo 2 de alternativas, 0s
resultados dos questionarios sobre a comparacao entre essas alternativas foram revisados. Dessa
maneira, a Figura 26 exibe as avaliacBes provenientes dos questionarios que abordam a
comparacdo paritaria entre as seis alternativas no olhar do Stakeholders. Nesta parte, o indice
de inconsisténcia foi de 0.06545 (Figura 27), estabelecendo o melhor resultado para alternativa
de “investimento em dragagem” com 0.36353, seguida, respectivamente, por “EXxpansdo
(reforma e/ou constru¢do) ” com 0.25885, “Aumento da area portuaria” com 0.21439, e com

menor representatividade as alternativas de ‘“Pavimentacao asfaltica dos AT” com 0.06504,
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“Disponibilizagdo de MO qualificada” com 0.05176 e “Expanséo dos acessos terrestres” com

0.04603.
Figura 26 — Avaliagdo das alternativas do grupo2 dos critérios NACPEL, NRODCN, MATNE, NDEEPA.

iGN Ratings
2. Node comparisons with respect to NACPEL

Graphical Verbal Matrix Questionnaire Direct

| [Comparisons wrt "NACPEL" node in "Afternatives” cluster
Aumento da area portuaria is strongly more important than Disponibilizacdo de mao de obra qualific

Ll

1. Aumento da a~ >=9.59876;432 2(3|4|5/6|7|8|9| »=9.5 [N«
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Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Figura 27 — Inconsisténcia dos das alternativas do grupo 2 no Superdecisions
-] 3. Results

Maormal —l| Hybrid —l|

Inconsistency: 0.06545

Aumento d~ 0.21439
Disponibi~ 0.05176
Expanséo ~ 0.04643
Expanséo ~ 0.25885
Investime~ 0.36353

0.06504

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Na Tabela 38 estdo melhor representados a hierarquizagdo das alternativas do grupo 2,
analisados com base nos critérios alimentados no Superdecisions. Na estrutura de tabela, a
interpretacdo se torna mais pratica para julgamento dos resultados obtidos no software, na

primeira coluna estdo a porcentagem referente ao quanto de relevancia cada alternativa obteve
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apo6s o programa calcular a inconsisténcia, na coluna ao meio as iniciais dos mesmos como
referéncia e na terceira coluna o ranking dos mesmaos.

Tabela 38 — Ranking de hierarquizacdo das alternativas do grupo 2 analisadas

% Alternativas Ranking
36,35% Investimento em Dragagem 1°
25,88% Expansao (reforma e/ou construcéo) 2°
21,43% Aumento da area portudria 3°
6,50% Pavimentacéo asfaltica dos AT 4°
5,17% Disponibilizacdo de MO qualificada 5°
4,64% Expanséo dos acessos terrestres 6°

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

Grupo 3: Critérios Mercadologicos

Contempla-se no grupo 3 o seguinte critério abaixo:

~As oscilagOes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relacéo
ao Porto de Santana - ODSMIPS.
GA3 - 1: Reducdo de custos operacionais

A busca por uma eficacia reducdo de custos operacionais confere uma vantagem
competitiva significativa, otimizando 0s processos e a gestdo eficiente de recursos podem
resultar em economias substanciais, na promog¢do da eficiéncia operacional do porto. Essa
reducdo de custos impacta positivamente nos resultados financeiros, fortalecendo a atratividade
do porto para empresas nacionais e internacionais, criando um ambiente propicio para a
insercdo em mercados globais. Os custos operacionais mais baixos tornam as tarifas portuérias
mais competitivas, atraindo negdcios, navios e operadores logisticos.
GA3 - 2: Investimento tecnoldgico

Esta métrica busca pela maximizacdo do desempenho portuario, proporcionando
eficiéncia operacional e inovacao nos processos logisticos, na adogdo de solugdes tecnoldgicas
avancadas, como sistemas de gestdo integrada, monitoramento remoto, e automacgdo de
operacgdes, auxiliando a melhoria do fluxo de mercadorias, e aumentando a transparéncia, a
seguranca e a velocidade nas operagdes portuarias. Além disso, a implementacédo de tecnologias
de rastreamento e analise de dados permite uma gestdo mais precisa e preditiva, econdmica e
aumentando a competitividade do porto. A modernizacao tecnoldgica tem atraido a atencao de
parceiros comerciais e investidores, colocando o porto na vanguarda da inovacéo logistica.
GA3 - 3: Pregos competitivos

A manutencdo de precos competitivos atrai operadores logisticos, empresas de
navegacao e exportacGes e garante a competitividade das tarifas portuarias incentivando o

pagamento de cargas, desempenhando um papel determinante na escolha dos portos pelos
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stakeholders. A oferta de tarifas competitivas favorece a atratividade do porto para parceiros
nacionais, sendo é um fator decisivo para sua inser¢cdo em mercados internacionais, onde a
eficiéncia logistica e 0s custos acessiveis sao critérios fundamentais. Os precos competitivos
incentivam a preferéncia dos usuérios finais, e fomentam relagdes comerciais, oferecendo
tarifas que se alinham com as expectativas do mercado, 0 porto se posiciona COmo um parceiro
estratégico, capaz de atender as demandas de negocios e competir efetivamente em um
ambiente globalizado.

GA3 - 3: Insercéo internacional do porto de Santana na rede (Soja)

A insercdo internacional do Porto de Santana no mercado de soja representa uma
estratégia vital para a contribuicdo de seu desempenho, considerando a importancia desse
produto na economia global. O desenvolvimento de infraestrutura e operac@es especificas para
0 embarque e desembarque eficiente da soja atende a demanda internacional por essa
commodity, proporcionando ao porto competitividade estratégica nas cadeias de abastecimento
globais. Com a especialidade na entrega de soja, o porto diversifica sua carga, criando
oportunidades para parcerias comerciais internacionais e participagdo em mercados agricolas
globais. A consolidacdo como um ponto de referéncia para a exportacao de soja, atrai a atencao
de produtores, traders e empresas do setor, contribuindo para o crescimento econdmico
regional.

Os portos que se destacam nesse segmento geralmente apresentam sistemas logisticos
avancados e infraestrutura especializada, permitindo a entrega rapida e eficiente da soja. Fatores
como a capacidade de carga, equipamentos modernos de fato, eficacia na gestdo do fluxo de
mercadorias e acessibilidade para transporte terrestre sdo determinantes na escolha dos
produtores e exportadores. Portos que promovem esses processos, aumentam sua atratividade
para a inddstria da soja, contribuindo para a dinamizacdo da cadeia produtiva desse importante
produto agricola.

Desta forma, a seguir as analises de avaliagdo referentes ao grupo 3 de alternativas, apos
a aplicacdo dos questiondrios sobre a comparacdo entre as quatro alternativas sendo
minuciosamente analisadas no software. Nesse contexto, a Figura 28 ilustra as avaliagOes
derivadas dos questionarios que exploram a comparacgdo paritaria entre as quatro alternativas,
sob a perspectiva dos stakeholders. Nesta secédo, o indice de inconsisténcia foi registrado em
0.06271 (Figura 29), estabelecendo o melhor desempenho para a alternativa "Investimento
tecnoldgico™ com 0.34382, seguidamente, em ordem, por " Insercdo internacional do porto de
Santana na rede (Soja)" com 0.32050, "precos competitivos™ com 0.22747, e com menor

representatividade as alternativas de "Reducéo de custos operacionais” com 0.10821.
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Figura 28 — Avaliacéo das alternativas do grupo 3 dos critérios ODSMIPS.

oG e Ratings
2. Node comparisons with respect to ODSMIPS

Graphical Verbal Matrix Questionnaire Direct

Comparisons wrt "ODSMIPS" node in "Alternatives” cluster
Insercéo internacional do porto na rede (soja) is equally as important as Investimento tecnologico

1. Insergdo int~| >=9.5|9(8|7|6(5(4|3|2 2(3|4(5|6(7|8|9| >=9.5 [No c«

2. Insergéoint~ >=9.5(9|8|7|6|5 3”; 2(3|4(5|6(7|8|9| >=9.5 |No c«

3. Insercaoint~ >=9.5|9(8|7|6(5

3|E 2|3|a|5|6|7|8|9] >=9.5 |No c¢
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Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Figura 29 — Inconsisténcia dos das alternativas do grupo 3 no Superdecisions
-] 3. Results

Mormal —l| Hylbrid —l|

Inconsistency: 0.06271

Insercéo ~ 0.32050
Investime~ 0.34382
Precos co~ 022747
Reducéo d~ 0.10821

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Na Tabela 39 estdo melhor representados a hierarquizagdo das alternativas do grupo 3,
analisados com base nos critérios alimentados no Superdecisions. Na estrutura de tabela, a
interpretacdo se torna mais pratica para julgamento dos resultados obtidos no software, na
primeira coluna estdo a porcentagem referente ao quanto de relevancia cada alternativa obteve
apos o programa calcular a inconsisténcia, na coluna ao meio as iniciais dos mesmos como

referéncia e na terceira coluna o ranking dos mesmos.

Tabela 39 — Ranking de hierarquizacdo das alternativas do grupo 2 analisadas

% Alternativas Ranking
34,38% Investimento tecnoldgico 1°
32,05% Insercdo Inter. do porto na rede (soja) 2°
22,74% Precos competitivos 3°
10,82% Reducdo de custos operacionais 4°

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

A Figura 30 mostra a sintese dos vetores das prioridades calculados pelo software
Superdecisions com base nas respostas dos questionarios, que sdo as matrizes de comparacdes

par a par e sdo apresentados na ordem que o préprio software monta a estrutura de dados.
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Figura 30 — Sintese das prioridades das alternativas no Superdecisions

@ Main Metwork: Julgamentos - Copia - 1.sdmeod: ratings: Prioriti.,,  — >
' Here are the priorities.
| lcon MName | INcrmalized by CIusterILimiting
|
No lcon| Aumento da drea portusria | 0.16875 [0.084374
No lcon| Comunicagio Direta | 0.03058 Jo.015288
Dispenibilizagde de mio
No lcon - | 0.04074 [0.020372
de obra gualificada
/INo lcon|  Estabelecer Parcerias | 0.03528 [o.017641
Mollcon| E9Pan=an (refouma efou | 0.03655 [pote273
! construgdo)
| R | s | 0.20375 o.101874
terrestres
N lcon Insercdo internaciolnal do I 0.00791 III]I.'I}I]3953
porto na rede (soja)
Mo leon | Investimento em dragagem I 0.28614 III]I.MRO'."'?_
Mo lcon| Investimento tecnolagico I 0.00342 I'I]l.'l}l}4241
No lcon| Maior Autonomia | 0.01271 |0.006355
No lcon| Otimizagdo Portudria | 0.08389 [0.041943
N lcon Pavimentacdo asfaltica I 0.05120 III]I.'I]IZSS‘JB
dos acessos terrestres
Mo lcon|  Pregos competitivos I 0.00561 III]I.'I}IJEBI]E:
Nolcon| Redugdo de custos | 0.00267 |0.001335
Nolcon|  Treinamento | 0.02575 [o.012875

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

No entanto, para manter a consisténcia das avaliagdes e veracidade dos resultados junto
as interpretacdes realizadas, em busca das realidades dos cenarios atuais relacionados as
abordagens de diferentes setores relacionados a area de transportes. Numa esfera de tomada de
decisdo, é importante que o tomador de decisdes mantenha o equilibrio entre os lados
interessados ou impactados por tais, preservando manter esses pontos de vista de forma alinhada
e consistente.

A ordenacdo em funcdo dos valores obtidos pode ser feita com o auxilio do Excel
conforme demonstrado no Quadro 6. Nesse caso as alternativas 15 foram ordenadas em ordem
decrescente pelo valor Limiting, que representa o vetor final de prioridade de cada alternativa
em relacdo a todo o conjunto de critérios avaliados por grupos, para que seja possivel visualizar
os itens avaliados na ordem do mais importante para 0 menos importante de acordo com 0s
julgamentos realizados. O valor da coluna normalized by cluster representa o valor de cada

alternativa dentro de seu grupo ou dimenséo (cluster).
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Quadro 6 —Vetor prioridade das alternativas do AHP no Excel

Name Normalized By Cluster Limiting
Investimento em dragagem 0.28614 0.143072
Expansao dos acessos terrestres 0.20375 0.101874
Aumento da area portuéria 0.16875 0.084374
Otimizagao Portuéria 0.08389 0.041943
Pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres 0.05120 0.025598
Disponibilizacdo de mdo de obra qualificada 0.04074 0.020372
Expansdo (reforma e/ou construcéo) 0.03655 0.018273
Estabelecer Parcerias 0.03528 0.017641
Comunicacéo Direta 0.03058 0.015288
Treinamento 0.02575 0.012875
Maior Autonomia 0.01271 0.006355
Investimento tecnoldgico 0.00848 0.004241
Inser¢do internacional do porto na rede (soja) 0.00791 0.003953
Precos competitivos 0.00561 0.002806
Reducéo de custos 0.00267 0.001335

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.

Com isso, percebe-se que em relacdo a escolha das alternativas mais importante em
relagdo ao grupo de critérios, o “investimento em dragagem” teve o vetor prioridade de 0.28614
com limiting de 0.143072, em segundo “expansdo dos acessos terrestres” com o vetor
prioridade de 0.20375 com limiting de 0.101874 e o “aumento da area portuaria” com o vetor
prioridade de 0.16875 com limiting de 0.084374, todos pertencentes ao grupo 2 de alternativas,
evidenciados em maior destaque comparado as demais alternativas no ambito geral.

Com isso, as condicOes operacionais e de infraestrutura (grupos 2 de alternativas)
apresentou maior impacto na avaliacdo do desempenho portuario no Porto de Santana, inserido
no ambito do projeto Arco Norte, para o atendimento aos padrdes elevados de infraestrutura
para garantir sua eficacia operacional. Fatores como tempos de atracacdo, entrega de carga e
descarga, assume uma importancia significativa, que precisa de investimentos a longo prazo e
a otimizacdo de processos operacionais, impactando diretamente a satisfacdo dos stakeholders
e sua competitividade no mercado.

Em relacdo as questes interinstitucionais e mercadoldgicas, por sua vez, estdo
intrinsecamente ligadas a essas condicGes, exigindo cooperacao entre entidades, envolvendo a
integracao efetiva e a oferta de servicos alinhados as demandas do mercado, garantindo, assim,

0 sucesso do projeto Arco Norte.
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5.1.3.3. Analise de Sensibilidade

E importante analisar a qudo sensitiva é a alternativa selecionada quanto as mudancas
no necessario. A analise de sensibilidade no método AHP analisa como as mudancas nos pesos
atribuidos aos critérios impactam as decisdes finais, permitindo uma compreensdo mais
aprofundada da estabilidade das escolhas feitas. Essa abordagem permite avaliar a robustez das
conclustes diante de variagfes nos julgamentos ou prioridades condicionais, possibilitando
identificar quais critérios tém maior influéncia nas decisdes finais e entender como ajustes nas
preferéncias podem afetar o resultado global do processo de tomada de decisdo. A Figura 31,
demonstra a andlise de sensibilidade gerada pelo software Superdecisions para as alternativas

analisadas, no contexto global.

Figura 31 — Analise de sensibilidade das alternativas no Superdecisions

@ Sensitivity analysis for Main Network: Julgam... - X
File Edit Help
1

0.9

0.8

0.7

0.6

0.5

0.4

—

Experiments

Aumento da drea portudria 1 2
Comunicagdo Direta 9
Disponibilizagdo de méo de obra qualificada & v

< >

|Priority: Aumento da a |0.5

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.

Para esta pesquisa, o software apontou que dentre todas as alternativas disponiveis o
“aumento da area portuaria” ndo se tornar a escolhida, pois a variacdo do impacto deve ser
superior a 0,50% com margem até 68,8%, acima dessa variagdo a alternativa “investimento em
dragagem” passa a ser a escolhida com 10,7%. A importancia da execu¢do da andlise de

sensibilidade se justifica devido a constantes mudangas nas dindmicas dos cenarios



127

mercadoldgicos e portuérios, fortalecendo a tomada de decisdo do gestor, pois qualquer que
seja a mudanca desse cenario pode impactar futuramente na escolha executada no presente.
Apos a aplicacdo de todas as etapas na ferramenta Superdecisions, € gerada uma lista

das alternativas priorizadas, como mostra a Figura 32.

Figura 32 — Alternativas priorizadas no Superdecisions

@ Mew synthesis for: Main Network: Julgamentos - Copia - 1.sdmod: ratings

Name | Graphic Ideals [Normals| Raw
Aumento da rea portuaria | 0.589732| 0.168749 |0.084374
Comunicacdo Direta |. 0.106856| 0.030576 |0.015288
Disponibilizagdo de mao
e obto qualficads [ | [0.142386 | 0.040743 [0.020372 |
Estabelecer Parcerias |l [0.123302| 0.035282 [0.017641
Expanséoe (reforma efou
Fonstricao) [ | [0.127715] 0.036545 [0.018273|
= I [o.712047] 0203729 [0.101874]
terrestres
Insercdo internacional do I |0.02?630|| 0.007906 "0.003953|
porte na rede (soja)
Investimento em dragager || NRRHNNMME 1000000 | 0.286145 ||0.143072
Investimento tecneldgico |I 0.029640| 0.008431 |0.004241
Maior Autonomia |I 0.044420( 0.012711 ||0.006355
Otimizacdo Portuaria | 0.293158| 0.083286 |0.041243
Pavimentagdo asfaltica
e e tres [ ] [0.178919] 0.051197 [0.025598)|
Pregos competitivos | 0.019610| 0.005611 |/0.002806
Reducdo de custos | 0.009329| 0.002660 |0.001335
Treinamento [ | 0.089987| 0.025749 ||0.012875

Okay | Copy Values |

Fonte: Elaborado pelo autor no Superdecisions Software, 2023.
Através dos critérios definidos, e seus respectivos pesos de importancia, além da
comparacdo das alternativas em relacdo a cada critério, chega-se a conclusédo que a ordem de

priorizacdo das alternativas é apresentada na sintese pelo Quadro 7:

Quadro 7 — Sintese de priorizagdo das alternativas do AHP no Excel

1. Investimento em dragagem 28,61%
2. Expansdo dos acessos terrestres 20,37%
3. Aumento da area portuéria 16,87%
4. Otimizagdo Portuéria 8,39%
5. Pavimentacdo asfaltica dos acessos terrestres 5,12%
6. Disponibilizagdo de méo de obra qualificada 4,07%
7. Expansdo (reforma e/ou construgdo) 3,65%
8. Estabelecer Parcerias 3,53%
9. Comunicagdo Direta 3,06%
10. Treinamento 2,57%
11. Maior Autonomia 1,27%
12. Investimento tecnolégico 0,85%
13. Insercdo internacional do porto na rede (soja) 0,79%
14. Pregos competitivos 0,56%
15. Redugdo de custos 0,27%

Fonte: Elaborado pelo autor no Excel Software, 2023.



128

Vale ressaltar que durante todo o processo, os indices de consisténcia foram avaliados,
e todos estavam dentro do percentual recomendado, no caso 10%, o que torna o resultado da

priorizacao consistente.
5.1.3.4. Selecdo dos critérios e alternativas apés aplicacdo do AHP

Apos a analise e sintese dos resultados da pesquisa, € evidente a necessidade de uma
abordagem estratégica para melhorar o desempenho do Porto de Santana, conforme os
resultados apresentados para ordenamento hierarquico dos critérios utilizados na avaliacdo do
desempenho portuario (Tabela 40). O foco de investimento na expansdo do cais surge como
principal prioridade, representando 39,49% das preferéncias. Essa iniciativa visa viabilizar a
atracdo de embarques de longo curso, adequando-se com a crescente demanda e fortalecer a
posicao do porto na cadeia logistica.

A melhoria nos acessos terrestres e a abertura de novas areas de expansao, posi¢cdes em
segundo lugar com 28,84%, revelam a importancia de investimentos em infraestrutura para
melhorar a conectividade do porto. Essa medida ndo apenas agrega eficiéncia operacional, mas
também fomenta a integracdo interinstitucional, uma vez que a logistica portuaria depende

diretamente da qualidade das vias de acesso.

Tabela 40 — Ordenacg&o hierdrquica dos critérios definida pela pesquisa.

Critérios Percentual
1. A necessidade de ampliacdo do cais do porto para
x . 39,49%
atracacdo de embarcagdes de longo curso - NACPEL;
2. Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de
X ) 28,84%
acessos as novas areas de expansdo - MATNE;
3. Integracdo administrativa das instituicbes presentes no
. , 11,14%
sistema portuario - IAIPSP;
4, Superacdo dos entraves juridicos quanto a ocupacao
. 9,30%
irregular - SDEJOI,
5. A necessidade de realizacdo de obras de dragagem no & 499
, 0
canal de navegacao de acesso ao porto - NRODCN;
6. A necessidade de dotacdo de equipamentos e pessoal
. 3,42%
de apoio - NDEEPA;
7. As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no
mercado internacional em relacdo ao Porto de Santana - 2,72%

ODSMIPS.
Fonte: Autor, 2023.
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Outras melhorias, incluem a integracdo administrativa das instituicdes portuarias
(11,14%) e a superacao de negociacOes juridicas relacionadas a ocupacéo irregular (9,30%).
Essas consideragdes ressaltam a necessidade de um ambiente regulatério claro e eficiente para
o0 pleno funcionamento do Porto de Santana. Além disso, a demanda de soja no mercado
internacional, representada pela ODSMIPS (2,72%), destaca a importancia de estratégias
flexiveis para lidar com as oscilag@es nos destinos da producao.

A andlise dos dados para os grupos de alternativas provenientes da pesquisa nos mostra
importantes pontos atencao sobre a selecdo das alternativas nos diferentes grupos considerados.
No Grupo 1, a “Otimizagdo da movimentagdo portuaria” destaca-se como a alternativa mais
importante na visdo dos Stakeholders, com 43,62% de preferéncia. Esse resultado sublinha a
importancia estratégica de investir em eficiéncia operacional e processos que aprimorem a

movimentacao de cargas no Porto de Santana (Tabela 41).

Tabela 41 — Selecéo das alternativas do Grupo 1 definida pela pesquisa.

Grupo 1 de alternativas Percentual
1. Otimizacdo da movimentacdo portuaria 43,62%
2. Estabelecer parcerias 30,49%
3. Treinamento 12,04%
4. Comunicacdo direta 7,07%
5. Maior autonomia 6,78%

Fonte: Autor, 2023.
No Grupo 2, a “Investimento em Dragagem” liderou com 35,62%, destacando a

relevancia das agOes destacadas para a manutencdo e aprimoramento das condi¢cdes de
profundidade do canal de navegacdo. A "Expansdo (reforma e/ou construcdo)™” e o "Aumento
da area portuaria” também se destacam, apontando para a necessidade de investimentos em

infraestrutura portuaria e expansao das areas operacionais (Tabela 42).

Tabela 42 — Selecéo as alternativas do Grupo 2 definida pela pesquisa.

Grupo 2 de alternativas Percentual
1. Investimento em Dragagem 35,62%
2. Expansdo (reforma e/ou construgéo) 25,58%
3. Aumento da érea portuéaria 21,81%
4. Pavimentacdo asfaltica dos AT 6,75%
5. Disponibilizagdo de MO qualificada 5,44%
6. Expansdo dos acessos terrestres 4,80%

Fonte: Autor, 2023.
Quanto ao Grupo 3, o “Investimento tecnoldgico” surge como uma alternativa

prioritaria, com um peso significativo de 54,71%. Essa preferéncia reflete a importancia de
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implementacdo de inovacGes tecnoldgicas para melhorar as operagdes portuarias. A “Inser¢do
Internacional do Porto na rede (soja) ” e a oferta de “Precos competitivos” também ganham
destaque, reforcando a necessidade de estratégias globais para promover a insercdo do Porto de

Santana no mercado internacional, especialmente no setor de soja (Tabela 43).

Tabela 43 — Selecéo das alternativas do Grupo 3 definida pela pesquisa.

Grupo 3 de alternativas Pzggsigi()je
1. Investimento tecnolégico 54,71%
2. Insercdo Inter. do porto na rede (soja) 26,06%
3. Pregos competitivos 10,41%
4. Reducéo de custos operacionais 8,82%

Fonte: Autor, 2023.
Em conjunto, eles oferecem um direcionamento significativo para a formulacdo de

resultados de estratégias de investimento e acBes que visam melhorar o desempenho do Porto
de Santana, considerando diferentes aspectos operacionais, infra estruturais, tecnoldgicos e
comerciais. Essa abordagem integrada permitira ao porto se posicionar competitivamente no

cenario regional e internacional.
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6. CONCLUSOES

A revisdo de literatura mostrou que as investigacOes tém se direcionado a estudos dos
obstaculos ao desenvolvimento de projetos de infraestrutura logistica, principalmente,
envolvendo commodities agricolas, para os portos do Norte e, aqueles corredores mais
eficientes do ponto de vista dos custos logisticos. A condensacao desses estudos pode contribuir
para 0s avangos e para apontar futuras pesquisas e, dentre esses temas, a maioria das
metodologias utilizadas em materiais técnicos promove a interlocu¢do das informacdes
coletadas nas pesquisas em que os dados qualitativos sdo explorados de forma analitica, para
demonstrar que o projeto Arco Norte tem seu diferencial e suas vantagens de ordem econdmica,
social e logistica.

A andlise documental evidenciou diversos obstaculos para desempenho do Porto de
Santana, mediante cenarios desenvolvidos para o projeto Arco Norte, que incluem a utilizacdo
de rede logistica para atendimento da demanda de soja com origem no centro-oeste brasileiro.
O aparelhamento do porto, os investimentos em requalificagdo da infraestrutura, incidindo
numa possivel reformulagdo da planta portuaria, estdo dentre os investimentos citados pelos
stakeholders, como necessarios ao credenciamento do porto, na perspectiva de uma rede
logistica de escoamento de soja rumo ao mercado exterior.

Os estudos de viabilidade na literatura sistematizada e as informacdes obtidas in loco
permitiram identificar sete critérios de avaliacdo de desempenho para o Porto de Santana que,
mediante a perspectiva de seu aproveitamento como porto exportador, necessitariam ser
dissipadas para auferir os custos e beneficios esperados. Ha critérios de cunho institucional e
juridico a serem tratados pelo Estado do Amap4; outros critérios ligados a investimentos de
infraestrutura em terra e no canal navegavel, seja pelo Governo Federal ou associados a
parcerias publico-privada. A depender da demanda de soja mundial, e os respectivos destinos,
0 Porto de Santana se qualifica por sua proximidade de tais destinos, e interface entre o
hinterland e o transporte maritimo.

Quanto aos critérios para avaliacdo do Porto de Santana, ja foi possivel identifica-la e
desenvolver uma descri¢do qualificada de cada uma delas. No entanto, ha necessidade de uma
analise mais profunda da importancia de tais critérios e 0s investimentos necessarios, 0 que
requer uma andlise quantitativa. Tem-se, entdo, como opcdo metodoldgica o uso do método

AHP na hierarquizacao de tais critérios, para a tomada de decisdes estratégicas.
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Por meio deste método, identificou-se uma distribui¢cdo ponderada das preferéncias em
relacdo aos critérios portuarios, conforme indicado pelos percentuais atribuidos para trés
critérios de maior percentual na pesquisa censitaria:

o Necessidade de ampliacéo do cais do porto (NACPEL): 39,49%

Esta alternativa lidera com uma porcentagem significativa, proporcionando que haja
uma percepcdo clara da importancia da ampliacdo do cais para permitir a atracdo de
embarcacdes de longo curso. Isso pode indicar uma demanda por maior capacidade de operagédo
e recepcéo de navios de maior porte.

e Melhoria nos acessos atuais por terra e abertura de acessos as novas areas de expansdo
(MATNE): 28,84%

A segunda posicdo destaca a relevancia de investir na infraestrutura terrestre, tanto para
melhorar 0s acessos existentes quanto para abrir novas areas de expansdo. Isso sugere uma
preocupacao com a conectividade terrestre e 0 acesso eficiente as instalacdes portuarias.

e Integracdo administrativa das instituicdes presentes no sistema portuario (IAIPSP):
11,14%

Embora com uma percentagem menor, a integracdo administrativa também ¢é
reconhecida como uma consideracdo importante. Isso pode indicar uma busca por sinergias
entre as instituicdes envolvidas no sistema portuario, melhorando a progressao e a eficiéncia
operacional.

Ressalta-se a complexidade na tomada de decisdes em relagdo aos critérios portuarios,
com diferentes aspectos sendo considerados. Uma abordagem estratégica, pode estabelecer o
equilibrio entre melhorias na infraestrutura fisica, otimizacdo de acessos e integracao eficaz das
instituigdes administrativas para melhorar o desempenho global do Porto de Santana.

Para tanto, a analise conclusiva dos dados com referéncia a selecdo para os grupos de
alternativas, destaca a importancia da alternativa com maior percentual entre 0s grupos com
énfase na analise objetiva realizada:

e Otimizagdo da movimentacdo portuaria: 43,62%

A expressiva parcela atribuida a otimizacéo da entrega portuaria indica prioridade na
busca pela eficiéncia operacional. Essa alternativa, com seu percentual elevado, sugerindo
melhorias nos processos de movimentacao séo perceptiveis e essenciais para 0 aumento do
desempenho portuério.

¢ Investimento em Dragagem: 35,62%
Uma percentagem significativa atribuida ao investimento em dragagem destacou a

percepcdo da importancia de manter condi¢cdes adequadas de mobilidade. Essa alternativa
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evidencia a necessidade de investimentos em infraestrutura portuaria para garantir a
profundidade necessaria nos canais de acesso, contribuindo para a eficiéncia nas operacdes.
e Investimento Tecnoldgico: 54,71%

A mais alta porcentagem registrada para o investimento tecnoldgico enfatiza a
relevancia da adocdo de tecnologias avangadas para aprimorar o desempenho portuario. Essa
alternativa destaca a percepcdo de que as inovagOes tecnoldgicas sdo fatores-chave para
melhorar as operac¢des e melhorar a competitividade do porto. A expressiva preferéncia por essa
opcao sugere uma Vvisdo estratégica para a modernizacgdo e a eficiéncia no contexto portuario.

A utilizacdo do software Superdecisions no contexto da pesquisa de avaliacdo de
desempenho portuario proporcionou uma andlise criteriosa e uma representacao visual clara das
ponderacdes, consolidando as informacdes obtidas de forma mais tangivel e compreensivel.

A seguir, sdo apresentados alguns aspectos conclusivos relevantes sobre o uso do
Superdecisions: consisténcia e confianga nos resultados garantiram a integridade dos
resultados, facilitando a analise de multiplos critérios, permitindo uma visualizacdo clara e
intuitiva da interpretacdo dos dados na interface grafica do Superdecisions.

Ainda, a eficiéncia na analise comparativa para avaliar alternativas de maneira
sistematica e eficiente foi aprimorada pelo software, acelerando o processo de andlise,
permitindo uma revisdo mais rpida e a identificagdo de tendéncias e disparidades entre as
opcOes consideradas, demonstrando reprodutibilidade e transparéncia no célculo das
ponderacdes e na estrutura hierarquica utilizada adicionou credibilidade aos resultados da
pesquisa.

Os critérios pré-selecionados, provenientes da revisao bibliografica, foram aplicados de
maneira objetiva, resultando em uma visao abrangente do cenario portuario. Os dados revelam
um potencial significativo para crescimento e expansao, especialmente diante das crescentes
demandas de exportacdo de soja. O Porto de Santana, respaldado por essa analise aprofundada,
estd bem posicionado para atender ndo apenas as necessidades atuais, mas também para se
adaptar e crescer diante dos desafios futuros, consolidando-se como uma peca chave na cadeia
logistica de exportacdo da regiao.

Dessa maneira, trabalhos futuros poderdo ser desenvolvidos relacionados a esta
pesquisa, pois, apresenta-se um modelo de analise que podera ser aplicado em estudos de
avaliacdo portuéria para qualquer facilidade de transportes, em particular os fixos, mediante um
projeto de sistema logistico. Também, o instrumento de coleta de dados elaborado podera ser
utilizado de forma genérica em situacdes semelhantes, dado um conjunto de critérios pré-

selecionados ou com possibilidade de expansdo para obter os proprios critérios através do
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benchmarking. Adicionalmente, o uso do software Superdecisions, que funciona com base em
tomada de decisdo multicritério se mostra como um importante aliado na implementacdo do

processo de andlise hierarquica.
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APENDICE A

Questionario da Pesquisa (AHP)
Link: https://forms.gle/\VnBxPwJivy65Ht\W29



https://forms.gle/VnBxPwJivy65HtW29

Consulta para Avaliacio de Desempenho do Porto de Santana no Contexto do Projeto Arco Norte

O Projeto Arco Norte ¢ uma proposta de rede logistica constituida de infraestrutura viaria e portuaria do norte do Brasil, como suporte a exportagdo da
produgdo do agronegdcio no regido do Mato Grosso, em especial, a soja, envolvendo as rodovias, como a BR - 163 (Cuiaba - Santarém) e BR - 364
(Cuiaba - Porto Velho), hidrovias como a do Rio Madeira e portos como os de Itaituba, Santarém, Itacoatiara, Santana, Vila do Conde e Sdo Luis.

* Indica uma nerqunta obrigatéria

Prezado Respondente,

Esta consulta faz parte de investigacdo académica sobre a avaliacio de
desempenho do Porto de Santana no contexto do Projeto Arco Norte. Assim, o objetivo
¢ saber quais os condicionantes determinantes para avaliar o Porto de Santana, assim
como, a relevancia de cada um para torna-lo viavel. Para tanto, este questionario foi
elaborado para obter a percepgdo dos especialistas do setor, em que os dados obtidos
serdo utilizados na aplicagio do método de Analise Hierdrquica - AHP. O questiondrio
esta dividido em 3 segdes:

A primeira se¢ao é composta de informagdes, preservando o anonimato, acerca
do Respondente, para contato, caracterizagao profissional e a sua ligagdo com Porto de
Santana.

A segunda segdo ¢ dedicada a avaliagdo do grau de importancia de cada
condicionante previamente selecionada, avaliando a comparacdo entre pares de
condicionantes, segundo o grau de impacto na viabilidade do Porto de Santana no
contexto do projeto Arco Norte.

A terceira secdo tem por objetivo avaliar o grau de importancia dos atributos
merentes aos grupos de alternativas de condicionantes, para se obter a hierarquizagio do
grau de importancia.

Trata-se de uma consulta que ndo levara mais de dez minutos, porém com enorme
contribui¢do para o nosso trabalho. Muito obrigado!

Obs.: em obediéncia a Resolugdo 196/96 e a Lei Geral de Protegdo de Dados -
LGPD (13709/18) ao responder este questionario o colaborador esta ciente de que sera
preservado seu anonimato (incluindo imagens), as informagdes serao utilizadas para fins
especificos de pesquisas cientificas, autorizando o uso dessas informagdes em
publicagdes, admitindo o carater voluntario de participagdo, sem auferir remuneragédo,
tendo liberdade para se manifestar em qualquer momento a sua indisponibilidade até a

conclusdo do preenchimento do questionario.

Segdo 1: sobre o Respondente

1.1. E-mail: *

1.2. Tem interesse em conhecer os resultados da pesquisa? *

Sim



1.3. Area de formacio profissional *

() Ensino Fundamental

() Ensino Médio

() Téenico de Ensino Médio

() Administrador

() Contador

() Téenico de Seguranga do Trabalho
() Assistente Administrativo

- Engenheiro

- Advogado

() Motorista Portuério

() outro:

1.4. Qual sua liga¢do com o porto? *

() Diretor

() Gerente

() Funcionario de orgdo de regulamentagido
@ Prestador de servigos de consultoria
(@) Fiscalizagdo

() Gestor

Q Inspetor

() Guarda

- Operador

() Armador

() Maritimo

() Pratico

) Despachante

() Embarcador

Q Outro:

Secdo 2: Avaliagdo do grau de importincia dos critérios

Adotar os seguintes critérios de julgamentos:

A metodologia adotada nesta pesquisa (Analise Hierarquica de Processo — AHP), avalia a importancia de cada critério para a avaliagdo de desempenho do
porto no Projeto Arco Norte. Para tanto, com auxilio do nivel de importéncia orientado no inicio do questionario, faga o preenchimento do grau de importancia
para cada critério descrito na se¢do a seguir:

Para o preenchimento correto, selecione o grau de importancia de cada critério:
Nivel 1 — Igualmente

Nivel 3 — Moderadamente

Nivel 5 — Fortemente

Nivel 7 — Muito fortemente

Nivel 9 — Absolutamente

Sendo Nivel 2, 4, 6 ¢ 8 intermediarios dos citados anteriormente.



2.1. Na sua opinifio, qual o grau de importancia de cada critério abaixo? *
Marcar apenas um nivel para cada critério

Obs.: deslize o dedo da direita para esquerda para visualizar os outros niveis.

. Nivel 2 - ., Nivel 4 - i Nivel 6 - Nivel 7 - Nivel 8 - ,
Nivel 1 - . Nivel 3 - . Nivel 5 - . . . Nivel 9 -
Intermediario Intermediario Intermediario Muito Intermediario
Igualmente Moderadamente Fortemente Absolutamente
entre 1 e 3 entre3e 5 entre 5e 7 Fortemente entre 7¢ 9

Integragao

administrativa

das

instituigdes @) ) O O O O O O O
presentes no

sistema

portuario

Superagdo
dos entraves
juridicos
quanto a
ocupagio
irregular

A necessidade

de ampliagdo

do cais do

porto para

atracagio de O O - O O O O O O
embarcagoes

de longo

curso

A necessidade

de realizagio

de obras de

meem O O O O O O O O O
navegacao de

acesso ao

porto

Melhoria nos

acessos atuais

porterraea

abertura de O O O O O O O O O
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expansao

A necessidade

de dotagdo de

equipamentos O O O O O O O O O
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apoio

As oscilagoes

dos destinos

da demanda
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internacional

em relagao ao

Porto de

Santana




2.2. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

(@D) Integragdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuario (IAIPSP)

D) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagdo irregular (SDEJOI)

2.3. A partir da resposta 2.2, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

() Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediério entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermediério entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.4. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(@D) Integragdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuario (IAIPSP)

() Anecessidade de ampliagdo do cais do porto para atracagdo de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

2.5. A partir da resposta 2.4, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

() Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediério entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermediério entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.6. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

) Integragdo interinstitucional portuaria (IIP)

() Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegagdo de acesso ao porto (NRODCN)



2.7. A partir da resposta 2.6, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

2.8. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(@) Integragdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuario (IAIPSP)

() Melhoria nos acessos atuais por terra ¢ a abertura de acessos as novas areas de expansao (MATNE)

2.9. A partir da resposta 2.8, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

2.10. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(@) Integragdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuario (IAIPSP)

() Anecessidade de dotagdo de equipamentos ¢ pessoal de apoio (NDEEPA)

2.11. A partir da resposta 2.10, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



2.12. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(D) Integragdo administrativa das instituigdes presentes no sistema portuario (IAIPSP)

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)

2.13. A partir da resposta 2.12, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.14. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

(@) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagdo irregular (SDEJOI)

() A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

2.15. A partir da resposta 2.14, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.16. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(@) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagdo irregular (SDEJOI)

() Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegagdo de acesso ao porto (NRODCN)



2.17. A partir da resposta 2.16, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

’
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.18. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(@) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagao irregular (SDEJOT)

{___J Melhoria nos acessos atuais por terra ¢ a abertura de acessos as novas areas de expansio (MATNAE)

2.19. A partir da resposta 2.18, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.20. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

(@) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagao irregular (SDEJOT)

() Anecessidade de dotagdo de equipamentos ¢ pessoal de apoio (NDEEPA)

2.21. A partir da resposta 2.20, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente



2.22. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

(@) Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagdo irregular (SDEJOI)

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)

2.23. A partir da resposta 2.22, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 e 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.24. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

) Anecessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

(
\

() Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegagdo de acesso ao porto (NRODCN)

2.25. A partir da resposta 2.24, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.26. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importancia: *

) Anecessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

(
\

() Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansao (MATNAE)



2.27. A partir da resposta 2.26, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

’
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.28. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

() A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

() Anecessidade de dotagdo de equipamentos ¢ pessoal de apoio (NDEEPA)

2.29. A partir da resposta 2.28, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.30. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

() A necessidade de ampliagdo do cais do porto para atraca¢do de embarcagdes de longo curso (NACPEL)

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)

2.31. A partir da resposta 2.30, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente



2.32. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

) Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegacdo de acesso ao porto (NRODCN)

’
(
\

() Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansao (MATNAE)

2.33. A partir da resposta 2.32, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

) Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.34. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

) Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegacdo de acesso ao porto (NRODCN)

(
\

() A necessidade de dotagdo de equipamentos ¢ pessoal de apoio (NDEEPA)

2.35. A partir da resposta 2.34, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

2.36. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

) Anecessidade de realizagdo de obras de dragagem no canal de navegacdo de acesso ao porto (NRODCN)

(
\

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)



2.37. A partir da resposta 2.36, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.38. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

{___J Melhoria nos acessos atuais por terra ¢ a abertura de acessos as novas areas de expansdo (MATNAE)

() Anecessidade de dotagdo de equipamentos ¢ pessoal de apoio (NDEEPA)

2.39. A partir da resposta 2.38, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

P
(
\

) Nivel 1 - Igualmente

(:\ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

2.40. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

(___J Melhoria nos acessos atuais por terra ¢ a abertura de acessos as novas de expansdo (MATNE)

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)

2.41. A partir da resposta 2.40, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

’
(
\

) Nivel 1 - Igualmente
() Nivel 2 - Intermediério entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermedidrio entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente
() Nivel 6 - Intermediério entre 5 e 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermedidrio entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente



2.42. Entre os pares de critérios a seguir, selecione a de maior importincia: *

() Anecessidade de dotacdo de equipamentos e pessoal de apoio (NDEEPA)

C D As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagéo ao Porto de Santana (ODSMIPS)

2.43. A partir da resposta 2.42, avalie o nivel da condicionante marcada segundo os critérios de julgamento: *

) Nivel 1 - Igualmente

‘:’ Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5
‘Q:}’ Nivel 5 - Fortemente

‘:’ Nivel 6 - Intermediario entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

() Nivel 9 - Absolutamente

\

Secao 3: Comparagdo entre os Atributos dos Grupos de Alternativas

Grupo 1: Critérios Interinstitucionais.

Critério 1: Integragdo administrativa das institui¢cdes presentes no sistema portudrio;

Critério 2: Superagdo dos entraves juridicos quanto a ocupagdo irregular;

Atributos sob avalia¢iio: treinamentos, otimizagdo da movimentag¢@o portudria, maior autonomia, comunicagao direta e estabelecimento de parcerias.
Grupo 2: Critérios Operacionais e de Infraestrutura.

Critério 3: A necessidade de ampliagao do cais do porto para atracagdo de

embarcagdes de longo curso;

Critério 4: A necessidade de realizagao de obras de dragagem no canal de navegagao

de acesso ao porto;

Critério 5: Melhoria nos acessos atuais por terra e a abertura de acessos as novas areas de expansao;

Critério 6: A necessidade de dotagdo de equipamentos e pessoal de apoio;

Atributos sob avalia¢iio: expansao (reforma e/ou constru¢ao) de bergos e/ou cais, aumento da area portuaria, disponibilizagdo de mao de obra qualificada,
expansdo dos acessos terrestres, pavimentagdo asfaltica dos acessos terrestres e investimento em dragagem.

Grupo 3 - Critérios Mercadologicos.

Critério 7: As oscilagdes dos destinos da demanda de soja no mercado

internacional em relagdo ao Porto de Santana;

Atributos sob avalia¢iio: redugdo de custos operacionais do porto, investimento tecnoldgico, pregos competitivos e inser¢ao internacional do porto na rede de

exportagao de soja.



3.1. Em relagiio ao Grupo 1 das alternativas das condicionantes 1 e 2, qual a importincia dos atributos para viabilidade do Porto de Santana no contexto *
do Projeto Arco Norte?

Obs.: deslize o dedo da direita para esquerda para visualizar os outros niveis

i Nivel 2 - i Nivel 4 - i Nivel 6 - Nivel 7 - Nivel 8 - )
Nivel 1 - . Nivel 3 - . Nivel 5 - . . . Nivel 9 -
Intermediario Intermediario Intermediario Muito Intermediario
Igualmente Moderadamente Fortemente Absolutamente
entre 1 e 3 entre3e 5 entre 5e 7 Fortemente entre 7¢ 9

Treinamento - O - O O O O O O

Otimizagao da
movimentagio () - - - O - - O O

portuaria

e . O O @ o o o o O O
Cmmee O O O O O O O O O
b O O O O O O O O O
parcerias

3.2. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

Q Treinamento

(@) Otimizagdo da movimentagdo portudria

3.3. A partir da resposta 3.2, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermediario entre 5 e 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

(") Nivel 8 - Intermediario entre 7 e 9

Q Nivel 9 - Absolutamente

3.4. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

Q Treinamento

() Maior autonomia



3.5. A partir da resposta 3.4, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.6. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

() Treinamento

() Estabelecer parcerias

3.7. A partir da resposta 3.6, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.8. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Otimizagdo da movimentagdo portuaria

(@) Comunicagéo direta

3.9. A partir da resposta 3.8, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



3.10. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
(___J Otimiza¢do da movimentag¢ao portudria

() Estabelecer parcerias

3.11 A partir da resposta 3.10, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

3.12. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
() Comunicagio direta

() Estabelecer parcerias

3.13 A partir da resposta 3.12, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente



3.14. Em relacao ao Grupo 2 das alternativas das condicionantes 3, 4, 5, e 6, qual a importincia dos atributos para viabilidade do Porto de Santana no

contexto do Projeto Arco Norte?

Obs.: deslize o dedo da direita para esquerda para visualizar os outros niveis

Nivel 2 - Nivel 4 - Nivel 6 - Nivel 7 - Nivel 8 -
Nivel 1 - . Nivel 3 - L Nivel 5 - . . . Nivel 9 -
Intermediario Intermediario Intermediario Muito Intermediario
Igualmente Moderadamente Fortemente Absolutamen
entre 1 e 3 entre3 e 5 entre 5e 7 Fortemente entre 7¢ 9

Expansao

(reforma e/ou

O O O O O O O O O
bergos e/ou cais.

Aumento da

area portuaria

Disponibilizagao

de mio de obra - O O - O - O - -
qualificada

Expansio dos

acessos O O O ) @) ) @) ) )
terrestres

Pavimentac¢io

asfaltica dos

O O @) O O @) O @) @)

acessos

terrestres

Investimento em

rasasem O O O O O O O O O

3.15. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

Q Expanséo (reforma e/ou construgdo) de bergos e/ou cais.

() Aumento da area portuaria

3.16 A partir da resposta 3.15, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

() Nivel 1 - Igualmente

Q Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3

Q Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 ¢ 5

() Nivel 5 - Fortemente

Q Nivel 6 - Intermediario entre 5 ¢ 7

Q Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 e 9

() Nivel 9 - Absolutamente

3.17. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

Q Expanséo (reforma e/ou construgéo) de bergos e/ou cais.

(@) Disponibilizagdao de mao de obra qualificada



3.18 A partir da resposta 3.17, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.19. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

(@) Expansao (reforma e/ou construgdo) de bergos e/ou cais.

Q Expansao dos acessos terrestres

3.20 A partir da resposta 3.19, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.21. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

(@) Expansao (reforma e/ou construgdo) de bergos e/ou cais.

(@) Pavimentagéo asfaltica dos acessos terrestres

3.22 A partir da resposta 3.21, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



3.23. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
(___J Expansio (reforma e/ou construgio) de ber¢os e/ou cais.

() Investimento em dragagem

3.24 A partir da resposta 3.23, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

3.25. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
(___J Aumento da area portudria

(D) Expansio dos acessos terrestres

3.26 A partir da resposta 3.25, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedidrio entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

3.27. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
(___J Aumento da area portuaria

D) Pavimentagdo asfaltica dos acessos terrestres



3.28 A partir da resposta 3.27, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.29. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

() Aumento da drea portuaria

) Investimento em dragagem

3.30 A partir da resposta 3.29, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.31. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Disponibilizagdo de mao de obra qualificada

Q Expansao dos acessos terrestres

3.32 A partir da resposta 3.31, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



3.33. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Disponibilizagao de mao de obra qualificada

D) Pavimentagdo asfaltica dos acessos terrestres

3.34 A partir da resposta 3.33, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermedidrio entre 1 e 3

() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente
<:> Nivel 6 - Intermediario entre 5 ¢ 7

() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 e 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

3.35. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Disponibilizagao de mao de obra qualificada

() Investimento em dragagem

3.36 A partir da resposta 3.35, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente
() Nivel 2 - Intermedirio entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediério entre 3 e 5

K:) Nivel 5 - Fortemente
<:> Nivel 6 - Intermediario entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 e 9

K:) Nivel 9 - Absolutamente

3.37. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

—
() Expansao dos acessos terrestres

D) Pavimentagdo asfaltica dos acessos terrestres



3.38 A partir da resposta 3.37, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.39. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Expansao dos acessos terrestres

) Investimento em dragagem

3.40 A partir da resposta 3.39, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.41. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importancia: *

(@) Pavimentagdo asfaltica dos acessos terrestres

) Investimento em dragagem

3.42 A partir da resposta 3.41, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



3.43. Em relagio ao Grupo 3 da alternativa da condicionante 7 (as oscilacdes dos destinos da demanda de soja no mercado internacional em relagiio ao  *
Porto de Santana ), qual a importancia dos atributos para viabilidade do Porto de Santana no contexto do Projeto Arco Norte?

Obs.: deslize o dedo da direita para esquerda para visualizar os outros niveis

Nivel 2 - Nivel 4 - Nivel 6 - Nivel 7 - Nivel 8 -
Nivel 1 - . Nivel 3 - o Nivel 5 - o . L Nivel 9 -
Intermediario Intermediario Intermediario Muito Intermediario
Igualmente Moderadamente Fortemente Absolutamente
entre 1 e 3 entre3e 5 entre 5e7 Fortemente entre 7¢ 9
Redugao de
custos
- O O O O O O O O O
operacionais
do porto
Investimento
. O O O O O O O O O
tecnologico

Presos O O O O O O O O O

competitivos

Insercio
internacional
do porto na
rede de
exportagio
de soja

3.44. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

O Redugdo de custos operacionais do porto

) Investimento tecnologico

3.45 A partir da resposta 3.44, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

(") Nivel 2 - Intermediério entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermediario entre 5 e 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.46. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Redugdo de custos operacionais do porto

(@) Pregos competitivos



3.47 A partir da resposta 3.46, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.48. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

(@) Redugdo de custos operacionais do porto

(@) Insergao internacional do porto na rede de exportacao de soja

3.49. A partir da resposta 3.48, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.50. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

() Incentivo tecnologico

(@) Pregos competitivos

3.51. A partir da resposta 3.50, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

D Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

(") Nivel 6 - Intermedirio entre 5 ¢ 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediario entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente



3.52. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

) Incentivo tecnologico

O Insergdo internacional do porto na rede de exportagdo de soja

3.53. A partir da resposta 3.52, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

) Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermediario entre 5 e 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente

3.54. Entre os pares de atributos a seguir, selecione o de maior importincia: *

- Precos competitivos

O Insergdo internacional do porto na rede de exportagdo de soja

3.55. A partir da resposta 3.54, avalie o nivel do atributo marcado segundo os critérios de julgamento: *

) Nivel 1 - Igualmente

() Nivel 2 - Intermediario entre 1 ¢ 3
() Nivel 3 - Moderadamente

() Nivel 4 - Intermediario entre 3 ¢ 5
() Nivel 5 - Fortemente

() Nivel 6 - Intermediario entre 5 e 7
() Nivel 7 - Muito Fortemente

() Nivel 8 - Intermediério entre 7 ¢ 9

@ Nivel 9 - Absolutamente
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