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RESUMO

No mundo contemporaneo o conceito de globalizacdo gera novas formas de
organizag0Oes produtivas, uma delas sdo os Arranjos Produtivos Locais — APLs, 0s quais
contribuem, dentre outros aspectos, para 0 desenvolvimento socioeconémico e
tecnoldgico do contexto aos quais se vinculam, notadamente se este encontra-se em pais
em desenvolvimento. No Brasil, pais que possui tal caracteristica, o governo federal
criou setor especifico voltados aos APLs, o que fez com que vérios Estados da
federacdo os adotassem. No estado do Amazonas a formalizacdo dos APLs adota as
diretrizes nacionais, ou seja, a formalizagdo segue o0 que preconiza o Plano de
Desenvolvimento Preliminar — PDP, notadamente no que diz respeito a seus atuais
indicadores e que sdo: acesso a mercado interno e externo; formacdo e capacitacao;
governancga e cooperacdo; investimento e financiamento; qualidade e produtividade e,
ainda, tecnologia e inovacdo. Contudo, tais indicadores, por serem estabelecidos sem
contemplar as especificidades locais, revelam-se insuficientes. Portanto tendem a
resultar em constatacdes, lamentavelmente a posteriori, que inviabilizam a formalizagéo
do APL pretendido, resultando em prejuizos de diversas ordens tais como: de tempo, de
recursos financeiros e humanos e, principalmente, de trabalho, dentre outros. Além do
mais, nota-se que os indicadores atualmente levados em considera¢do ndo contemplam
de modo direto e explicito nem a logistica nem o transporte, vital para o escoamento da
producdo em regido como a do estado do Amazonas, no qual os diferentes modais, com
destaque para o hidroviario, apresentam especificidades. Tal ocorréncia permite
apresentar a seguinte pergunta problematizadora: Quais os indicadores, com énfase na
logistica de transporte, devem ser acrescidos aqueles ja existentes no PDP de modo a
contribuir irreversivelmente na criagcdo dos APLs? Em decorréncia de tal
problematizacdo o objetivo geral do trabalho é propor a inclusdo de indicadores de
logistica de transporte no PDP, contemplando as caracteristicas geograficas locais, que
contribuam para aumentar a eficiéncia no processo de formalizacdo dos APLs no estado
do Amazonas. Portanto, isto faz com que a pesquisa seja identificada e classificada, a
um sé tempo, como exploratéria e descritiva. Ademais, é pesquisa bibliogréafica,
qualitativa e, sobretudo, aplicada, neste Ultimo caso porque, como ensina a metodologia
cientifica, a pesquisa visa contribuir para fins praticos em relacdo ao que é estudado. Os
resultados encontrados apresentam como indicadores de logistica de transporte
identificados os seguintes: distancia da localidade origem/destino; infraestrutura; tempo
de viagem; concepcao das embarcagdes; equipamentos para remoc¢ao de cargas e pontos
de distribuicdo/venda. Tais indicadores, inclusive, também d&o suporte a uma matriz. A
principal conclusdo € que os indicadores refletem as especificidades, sobretudo
geogréficas, existentes no estado do Amazonas e, portanto, contribuem com o PDP no
processo de formalizacdo dos APLs.

Palavras - Chave: Indicadores de Logistica; Logistica de Transporte; Arranjos
Produtivos Locais.



ABSTRACT

In a contemporary world the concept of globalization creates new forms of productive
organizations such as “Arranjos Produtivos Locais — APL’s” (Local Productive
Arrangements — LPAs), which contribute, among other things, to the social-economic
and technologic development of the context to which it is linked, especially if it is
located in a developing nation. In Brazil, a country with such characteristics, local
government created a specific sector dedicated to the APL’s, driving several states to
adopt them. In Amazonas State, establishing a APL observes federal rules, meaning that
it follows a “Plano de Desenvolvimento Preliminar — PDP” (Preliminary Development
Plan), especially in regards to its current indicators which are: access to domestic and
external markets; training and enabling, governance and cooperation, investment and
financing, quality and productivity and technology and innovation. However, these
indicators present themselves insufficient, also due to the fact that they don’t consider
local characteristics. Therefore they tend to result in conclusions, unfortunately in
posteriori, that turn impracticable to form an APL, driving to several kinds of losses
such as waste of time, financial and human resources, work, among others. Also, it is
clear that the indicators currently taken in consideration do not directly include neither
the logistics, for the transport factors, which are vital to the distribution of local
production in a region such as Amazonas, in which the different cargo modes,
especially waterway, have difficulties. This fact allows us to present this problematizing
question: What indicators, with emphasis in transportation logistics, must be added to
the existing ones, in a way to irreversibly contribute to the creation of APLs? In the
advent of such problematization, the objective of this paper is to propose the inclusion
of transportation logistics indicators to PDP, considering the local geographic
characteristics that help to increase efficiency in the process of the formalization of
APLs in the State of Amazonas.Therefore, it helps to identify and classify this research
as scientific, exploratory and descriptive at the same time. Moreover, it is bibliographic,
qualitative and, above all, applied research. In this last case because it teaches us the
scientific methodology, the research aims to contribute to practical ends in relation to
what is studied. The found results show the following transportation logistics indicator:
distance from origin to destination, infrastructure, travel time, vessel designs, cargo-
lifting equipment and point of distribution/sales. Such indicators also support a matrix.
The main conclusion is that the indicators show specificities, mainly geographic, that
exist in Amazonas and, therefore, may contribute to PDP in the process of APSs
formalization.

Keywords: Indicators of Logistics, Transport Logistics, Local Production

Arrangements.
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INTRODUCAO

A globalizacdo, sob o ponto de vista de sua conceituacdo moderna, tem sido
analisada ora como algo exclusivamente negativo, ora como exclusivamente positivo.
Dentre os aspectos negativos é possivel destacar a radical mudancga ocorrida em algumas
modalidades de estruturas da producdo, tendo como consequéncia a diminui¢cdo nos niveis
de renda e até mesmo o aumento nos indices de desemprego. Sob o ponto de vista positivo
pbe-se em evidéncia, dentre outras, a necessidade de novas formas de organizagdes
produtivas capazes de superar, sobretudo, as consequéncias anteriormente apresentadas. E
nesse sentido que surge como alternativa os Arranjos Podutivos Locais — APLS, cuja
existéncia se apresenta com a possibilidade de contribuir de maneira inovadora para o
desenvolvimento politico, social, econdmico e tecnoldgico dos contextos nos quais eles se

fazem presentes.

Pela literatura econdmica das décadas de 80 e 90 é possivel notar a énfase que nela
é dada aos estudos sobre a importancia que tém os aspectos locais quando o que esta em
foco é o desenvolvimento. Uma comprovacdo do que aqui se afirma pode ser encontrada
na obra de Strazzacappa & Montanari (2003), quando argumentam sobre o valor dos
aspectos locais na competitividade das organiza¢Ges no contexto do mundo globalizado.
Ademais, esses estudos ddo especial atencdo as aglomeragdes setoriais de empresas que,
pela cooperacdo ou configuracdo econdmica desenvolvida, possibilitam diferenciais
competitivos significantes para a regido onde estdo localizadas. Tais aglomeracOes, de
acordo com as formas pelas quais se configuram, sdo denominadas por diversos autores
como Arranjos Produtivos Locais — APLs, ou Sistemas Locais de Inovac@es, ou Sistemas
Produtivos Locais e ainda clusters, entre outros. Essas diversas denominacdes tém em
comum a énfase que dao ao aspecto local. Dessa forma, especialmente no mundo
globalizado contemporéneo, os APLs ganharam espaco sobretudo nas politicas

socioeconémicas dos paises que passam pelo processo de desenvolvimento.

Além da importancia do aspecto local ja colocada em evidéncia para os Arranjos
Produtivos, notadamente porque tal aspecto tem reflexos diretos, por exemplo, nos custos
de transportes e de acesso a insumos e servicos, 0s APLs contribuem para uma distribuigédo
mais equitativa dos ganhos econémicos. No Brasil, pais que tem experimentado 0 processo

de crescimento econémico, o0 enfoque em APLs recebeu crescente atencdo nos
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investimentos como consequéncia de politicas publicas, as quais consideram 0s aspectos,
sociais, politicos e econdmicos das regides onde estes Arranjos existem. Nesse sentindo, o
Governo Federal criou um setor especifico, denominado Grupo de Trabalho Permanente -
GTP para atender as politicas voltadas aos APLs. Disso resultou que varios Estados do pais
fortaleceram ou adotaram o0s APLs como alternativas em suas politicas

desenvolvimentistas.

Na Amazonia brasileira, dentre os Estados que adotaram os Arranjos Produtivos em
seus planos de desenvolvimento econdmico, pode ser citado o Amazonas que, devido
apresentar uma variedade de atividades produtivas, possui um total de dez (10) APLs,
formalmente organizados, sendo estes 0s seguintes: Artesanato e Culinaria Regional; Base
Mineral/Ceramico-Oleiro; Construcdo Naval; Farinha e Fécula de Mandioca; Fitoterapicos
e Fitocosméticos; Madeira, Moveis e Artefatos; Polpas, Extratos e Concentrados de Frutas
Regionais; Producdo de Pescado; Produtos Florestais ndo Madeireiros e, por fim, Turismo
Ecoldgico e Rural. Porém, como informa o Plano de Desenvolvimento Preliminar — PDP
(2009), peculiaridades locais podem vir a constituir gargalos em tais APLsS o0 que,
evidentemente, uma vez ocorrendo, torna necessarias intervencdes que venham a contribuir

para a superacdo dos mesmos.

Cabe ainda destacar que o estado do Amazonas, com seus 62 municipios, possui
significativa extensdo territorial, 0 que o torna o maior Estado do pais. Nele é bastante
marcante a grande quantidade de aquavias, sendo essas as principais vias de escoamento da
producdo, inclusive daquela originada dos APLs. Contudo, é oportuno salientar que o
escoamento da producdo ndo é realizado de modo satisfatério, pois encontra entraves como
a falta de infraestrutura portuaria adequada, a ndo compatibilizacdo do calendario de
viagens das embarcac6es de cargas e passageiros com o transporte das cargas dos APLs e a
falta de sinalizacdo das aquavias, situacdo esta que muitas vezes, de acordo com Frota
(2006), tem resultados em inimeros acidentes com perda total da carga e até mesmo o
Obito de passageiros e tripulantes. Tudo isto aponta para a necessidade de estudos e

investimentos em logistica e o transporte no estado do Amazonas.

Sob o ponto de vista formal, o processo de formalizagdo dos APLs no estado do
Amazonas segue as diretrizes nacionalmente existentes que consistem em levar em conta o
processo de elaboracdo estabelecido pelo Plano de Desenvolvimento Preliminar-PDP,

notadamente no que se refere a seus indicadores, como por exemplo: (i) acesso a mercados
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internos e externos; (ii) investimento e financiamento; (iii) qualidade e produtividade. Aqui
cabe esclarecer que o PDP tem por funcdo expressar, em um unico documento, o esforgo
de reflex@o e articulacdo local que contemple informacGes a respeito: a) dos desafios e
oportunidades de negdcio dos APLs; b) de suas acbes que estdo sendo implementadas ou
até mesmo das que estdo sendo desenvolvidas a fim de transformar as oportunidades em
investimentos, buscando assim resultados para o desenvolvimento sustentavel local
(SECRETARIA DE ESTADO DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO - SEPLAN, 2010).

N&o obstante, mesmo levando em conta a existéncia do PDP no processo de
formalizacdo do APL, muitas vezes constata-se que 0 mesmo apresenta inconsisténcia. Tal
constatacdo é tardia, o que, inequivocamente, resulta em enorme prejuizo para todos os
envolvidos, quer sejam as instituicdes que participam do processo de elaboracdo do PDP
(tais como: SEPLAN, Secretaria de Estado da Producdo Rural — SEPROR, Empresa
Brasileira de Pesquisas Agropecuarias — EMPRAPA, Servico Brasileiro de Apoio a Micro
e Pequenas Empresas do Amazonas — SEBRAE/AM, além de outras), quer sejam as

representacdes que se ligam aos APLs.

Tal situacdo de inconsisténcia é resultante do fato dos atuais indicadores
considerados na elaboracdo do PDP ndo contemplarem, por exemplo, as caracteristicas
geograficas locais. Isto aponta para a necessidade de, dentre outros, buscar novos
indicadores, notadamente se estes se referem a logistica de transporte. Dessa maneira 0 uso
de tais indicadores, ao lado dos que ja existem no PDP, pode auxiliar na formalizacdo do
APL, especialmente no que se refere a avaliacdo prévia das condi¢cGes do Arranjo

Produtivo que podem resultar inadequadas, controladas ou adequadas.

Indicadores, como € sabido pelo que informam Philippi Janior et al. (2005) séo
instrumentos adequados para enfrentar problemas quando nao é imediatamente perceptivel
uma tendéncia, portanto servem para favorecer processos de gestdo, especialmente quando
os desafios a serem enfrentados pelo Estado e pela sociedade, como no caso dos APLs,

buscam o desenvolvimento politico, social, econémico e tecnoldgico.

A esta altura convém destacar que o PDP, atualmente é proposto no estado do
Amazonas aos interessados na formalizacdo dos APLs, ndo contempla indicadores que

abordem de maneira direta e especifica a logistica de transporte.
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Diante do exposto a pesquisa apresenta a seguinte pergunta problematizadora: A
inclusdo de indicadores sob as caracteristicas de logistica de transporte no PDP pode
contribuir para uma maior eficiéncia no processo de formalizacdo dos APLs no estado do
Amazonas? A proposicdo de estudo para esta pesquisa é que a contribuicdo é possivel, uma
vez que os indicadores a serem contemplados voltar-se-do para a logistica de transporte 0s
quais, no estado do Amazonas, sempre devem ser considerados, uma vez que neste Estado
as especificidades geograficas sdo determinantes para identifica-lo e estas, por sua vez, se
refletem nas atividades produtivas, como ocorre, por exemplo, no escoamento da producao

até sua chegada ao consumidor final.

O objetivo geral do trabalho é propor a inclusdo de indicadores logistica de
transporte no PDP, contemplando as caracteristicas geograficas locais, que contribuam

para aumentar a eficiéncia no processo de formalizacdo dos APLs no estado do Amazonas.
Os objetivos especificos sao:

a) examinar as caracteristicas geograficas do estado do Amazonas e seus reflexos na
logistica de transporte da producdo dos APLSs;

b) avaliar o PDP, notadamente no que se refere a logistica de transporte na
formalizacdo dos APLs;

c) analisar a construcdo de indicadores como ferramenta auxiliar de avaliacéo;

d) analisar os indicadores que se apresentam no PDP, de modo a embasar a utilizagdo
dos mesmos para a logistica de transporte.

A partir destes objetivos, somado ao que foi exposto anteriormente, é possivel
destacar que o presente trabalho se justifica por algumas razbes. Uma delas, por se
debrucar sobre o PDP, um importante documento voltado a formalizacdo dos APLs, sendo
estes Arranjos interessantes estratégias de incentivo a interiorizacdo do desenvolvimento
no estado do Amazonas. Convém esclarecer que o PDP faz uso de indicadores, também
denominados de variaveis ou dimensdes, 0 que mostra a extrema relevancia do papel que
cumpre o indicador em tal documento, especialmente quando outros podem ser agregados
aqueles que o PDP ja utiliza. Em outras palavras, isto significa que sempre serd de grande
valia para as politicas publicas a proposicdo de indicadores que levem em consideracao,
dentre outras, as caracteristicas geograficas existentes. Assim sendo, no estado do

Amazonas, indicadores como o0s que contemplam a logistica de transporte, s&o
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fundamentais e, se previamente observados e aplicados juntamente com os demais que ja
sdo adotados no PDP, podem contribuir para que o APL intentado seja formalizado de
forma consistente. E oportuno lembrar que no procedimento atual, visando & formalizacio
do APL, em nivel local, qualquer observacdo que possa resultar na ndo formalizacdo do
Arranjo pretendido, como ja foi abordado antes, s6 tem sido percebida posteriormente,
significando prejuizos de tempo, esforcos, financeiros, além de outros.

Outra importante razdo para este trabalho, e seguramente a mais solida, prende-se
ao fato de serem escassos, no territorio nacional, trabalhos similares a este, que aborda
indicadores voltados para a logistica de transporte no processo de formalizagdo de APLs.
Portanto, ha insuficiéncia de informacdes sobre o tema pesquisado, o que faz com que este
trabalho se constitua em contribuicdo importante; mas, para alem disto é trabalho de forte
sentido pratico ao problema investigado, portanto, ainda que de modo indireto, capaz de

auxiliar no processo de interiorizagdo do estado do Amazonas.

Por fim, outra razdo que se apresenta, esta de natureza mais especifica, € a que
decorre do fato da presente pesquisa vir a produzir conhecimentos capazes de dirimir
duvidas, tanto de carater empirico quanto teorico, que reiteradamente ocorrem no que se

refere a logistica, ao transporte e aos APLs em projetos que abordam tais temas.

No que se refere a sua estrutura, afora esta Introducéo, esta Dissertacdo é formada

por cinco Capitulos e uma Conclusdo que, em sintese, contém o que se apresenta a segulir.

O capitulo 1- A Globalizacdo e os Arranjos Produtivos Locais, aborda o polémico
conceito de globalizagdo a partir de uma das varias perspectivas possiveis, qual seja, o de
que a globalizacdo enquanto fendbmeno se iniciou nos primdrdios. Tal abordagem acerca
deste tema, revela-se vital para os propositos do trabalho, especialmente porque mostra
como tal conceito evolui até chegar a estabelecer relacdo com os Arranjos Produtivos
Locais — APLs, arranjos estes que, no capitulo, sdo apresentados pelo viés da alternativa
desenvolvimentista que proporcionam. Ainda contextualizando, também é feita abordagem

sobre esses Arranjos Produtivos no estado do Amazonas.

No capitulo 2- O papel da logistica de transporte para os APLs a logistica é
retratada desde seus aspectos gerais e como se d& no cenario brasileiro, até seu papel e a

relacdo que tem com os APLs no estado do Amazonas.
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No Capitulo 3- intitulado Os indicadores e sua Importancia no PDP para a
formalizacdo de APLs, os indicadores, outro ponto relevante da pesquisa, séo apresentados
a partir de consideracdo geral, definicdo e importancia. No que diz respeito a importancia é
dada énfase aos indicadores qualitativos, reconhecidos como validos por diversos autores
(VEDOVELLDO et all., 2006; LANGFORD et al., 2006; CRESWELL, 2007; JUNG NETO
& DE PAULA, 2009; OLIVEIRA, 2009), considerando serem indicadores existentes no

PDP e sua relacdo com os APLs.

O Capitulo 4 é o de Procedimentos Metodoldgicos. Nele a pesquisa € apresentada
em fundamentos que caracterizam-na como do tipo exploratéria (GIL, 1991) e descritiva
(GIL, 1991), mas também como aplicada (CERVO & BERVIAN, 1996) e qualitativa
(CRESWELL, 2007). Em decorréncia da fundamentacdo, apresenta-se, ainda, neste

capitulo, as etapas e fluxos pelas quais desenvolveu-se a pesquisa.

O Capitulo 5- Resultados e Discussao, parte vital da investigacdo cientifica,
apresenta resultados dos dados coletados e das entrevistas feitas, analisando-os e
discutindo-o0s com os autores que se fazem presentes no texto. Os pontos culminantes disto
sdo: a) a apresentacdo de seis indicadores de logistica de transporte, apontados com énfase
pelos entrevistados; b) a proposicdo de uma Matriz de Indicadores para o PDP na
formalizacdo de APLs, como contribuicdo principal do trabalho.

A conclusdo retoma o processo pelo qual trilhou a pesquisa até chegar na
apresentacdo de indicadores identificados pelos entrevistados, sendo a principal conclusédo
a de que tais indicadores, ao considerarem as caracteristicas sobretudo geogréaficas locais,
contribuem com o PDP para a eficiéncia da formaliza¢éo dos APLs.

Tal contribuicdo ao PDP e, portanto, ao processo de formalizacdo dos Arranjos
Produtivos Locais no estado do Amazonas, mostra a importancia e a envergadura que tem
este trabalho. Especialmente quando se vé que ele cabe com perfeicdo na seguinte fala de
um dos entrevistados e que assim diz: “Com o PDP, a crianga nasceu. Agora temos que
cuidar dela. Precisamos alimentéa-la. Fazer com que ela possa crescer de uma forma
saudavel” (Entrevistado A - SEPLAN).



CAPITULO 2

A GLOBALIZACAO E OS ARRANJOS PRODUTIVOS LOCAIS

Contemporaneamente um conceito é dominante no mundo, a ele da-se o nome de
globalizagdo. Trata-se de um conceito polémico, sem divida, mas que possibilita os mais
variados pontos de partida para sua abordagem. Assim sendo é possivel considerar que as
raizes de tal fenébmeno podem ter como ponto de partida a constatacdo, obvia, de que vivemos
todos em um s6 mundo®, um sé globo, pois n&o existe pais algum que, a0 menos sob o ponto
de vista de sua presenca como integrante do planeta, esteja isolado dos demais. Portanto, neste
sentido, a globalizacdo é fendmeno que existe desde que o ser humano descobriu que tinha
semelhantes por toda parte. Ou seja, é possivel dizer que a globalizacdo enquanto fenémeno
se iniciou a partir do momento em que alguns dos primérdios de uma aldeia tiveram a

iniciativa de entrar em contato com aldeia vizinha.

De tal iniciativa, pelo &ngulo aqui utilizado, se depreende que desde a origem da
globalizacdo sempre se fizeram presentes 0s dois seguintes elementos: o transporte (assunto
de extrema relevancia nesta dissertacdo) e a comunicacdo. Até porque, para haver o contato
entre 0s grupos humanos era necessério dar-se o deslocamento de um até o outro e, ato

continuo, alguma espécie de comunicacao entre eles.

E por conta desse impulso expansivo, inerente ao ser humano, que tempos depois,
mais precisamente nos séculos XV e XVI, depara-se com o periodo das Grandes Navegacoes,
inicio da aceleracdo da globalizacdo e que levaram aos grandes descobrimentos,
especialmente motivadas pela necessidade de expansdo do comércio europeu
(STRAZZACAPPA & MONTANARI, 2003).

Dalton (1977) menciona que tal crescimento comercial (a0 qual chama de “revolugédo
comercial”), aliado ao desenvolvimento agricola e as mudangas politicas, teve como

consequéncia ampla e profunda a Revolucdo Industrial, posta em marcha a partir da

! Na obra A Cidade Antiga, do historiador Fustel de Coulanges, aprende-se que mundus (mundo) era o fosso na
Roma antiga no qual eram lancados torres da antiga patria dos fundadores da cidade, a fim de que ali se
perpetuassem as almas de seus antepassados, reverenciadas em adoragdo ininterrupta. Portanto, havia uma
funcdo simbdlica do mundus na sociedade romana. O mundus era o lugar da comunicagao entre os trés dominios
da realidade, ou seja, o lugar no qual Céu, Terra e Inferno se comunicavam entram si. Percebe-se entdo que a
comunicagdo, desde entdo, ja se fazia presente no mundus. Comunicagdo esta que nos tempos atuais torna
apropriado, como se faz em alguns contextos, o uso da palavra mundializacdo como sindnimo de globalizacéo.
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Inglaterra, Europa Ocidental e Estados Unidos no século XIX. Tal revolugdo trouxe em seu
bojo transformacBes vitais no que se refere & organizacdo dos mercados de recursos e
produtos: mercados internacionais para matérias-primas e produtos entraram em expanséo, ao
mesmo tempo que a crescente especializacdo individual, empresarial, industrial e regional,
nos quadros de cada nagdo, deu origem a mercados nacionais dependentes entre si, como
fornecedores e consumidores (DALTON, 1977). Tem-se entdo a integracdo dos mercados
nacionais e internacionais, uma nova face da globalizacdo, portanto. Nela a tecnologia das
maquinas, gerando uma producédo elaborada dentro dos quadros de um sistema de mercado
integrado (em termos nacionais) e em expansao (em termos internacionais), estabeleceu os
fundamentos de uma nova sociedade globalizada em termos de producdo industrial e de uma

nova economia.

Eis a razdo pela qual, quando se fala em globalizacdo muitas pessoas tendem a pensar
somente em termos de producdo industrial e economia. Contudo, para que a globalizacdo
enquanto fendmeno atingisse os meios de producdo, foi necessario que houvesse condi¢Bes
favoraveis para tanto. Os fatores que mais contribuiram para isso, de acordo com
Strazzacappa & Montanari (2003), foram, como nos primordios, os meios de transporte e de
comunicacdo. No que se refere a economia convém lembrar que, como no dizer de Chomsky

(2002, p. 44-45), “a economia nao ¢ hoje mais global do que em meados do século XX”.

Com o avango das comunicacfes e do transporte entrou em cena o terceiro elemento
do processo de globalizacdo da producdo: o aumento do desejo de consumo das pessoas (ao
qgual Bauman (2008) chama de consumismo), ora movido pela real necessidade, ora tdo
somente pelo desejo de adquirir produtos e bens. Enfim, como reflexiona Fromm (1979), o
fato decisivo conhecido pelo homem do século XX ¢ um milagre da produgdo. “O milagre da
producdo leva ao milagre do consumo. Ja ndo ha barreiras tradicionais a impedir que alguém

compre 0 bem que Ihe aprouver”, diz Fromm (1979, p.114).

Como se Vvé, a abordagem do fenbmeno da globalizacdo requer vé-la, ainda que de
modo breve como se faz aqui, ndo somente pelos seus aspectos geopoliticos e econémicos,
devido ao risco de obter uma abordagem mecanica, que apenas alinha dados e situa
fendmenos especificos. Se tdo somente nesse sentindo, é quase certo ser possivel

Cair na cilada da abordagem estritamente técnica, que se esgota com o estudo desses
temas, das mutacfes dos blocos nacionais e socioecondmicos. Ou deslumbrarmo-

nos com o processo tecnolégico dos meios de comunicacdo (CHIAVENATO,
20044, p.7)
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Claro que a abordagem estritamente técnica ndo é desprezivel, até porque ela é
necessaria como suporte para analise. No entanto, ir além ao incluir o consumo significa
penetrar na esséncia da nossa razdo de existir: o ser humano. A globalizacdo é um fenémeno
que age sobre o homem, diz Chiavenato (2004a), Sem, duvida é afirmacao a qual ndo ha o

que discordar.

Ainda em relacdo ao consumo é necessario lembrar que suas atividades ou aquelas que
Ihes sdo correlatas, tais como a produgdo, armazenamento, distribuicdo e remocao de objetos
de consumo tém oferecido um suprimento incessante de mercadorias a partir das quais a
variedade de formas de vida e padrdes de relagdes inter-humanas puderam por elas ser
moldadas. No dizer de Bauman (2008) isto significa que a passagem do consumo ao
consumismo inaugurou a era dos excedentes e da estocagem, o que tem haver, também, com a
maneira como os produtos e espacos foram ou sdo administrados. Sobre o papel dos espagos
no processo da globalizacdo convém lembrar que: “espagos sdo lugares que realizam e
revelam o mundo, tornando-o historicizado e geografizado, isto ¢, empiriricizado” (SANTOS,
2008, P.112).

Em sintese, transporte, comunicagdo, producdo industrial, escoamento de produtos,
administracdo dos espacos (geograficos, inclusive) e consumo/consumismo sdo todos
diferentes componentes do mesmo fendmeno e todos se relacionam entre si. Razéo pela qual,
nos tempos atuais (2011) e a esta altura, ja € possivel falar da globalizacdo ndo apenas como

fenbmeno/processo, mas também como neologismo.

Portanto, quer seja como neologismo quer ser seja como processo, é possivel dizer que

atualmente “o processo globalizante se impos a0 mundo como uma verdadeira epidemia, sem

perguntar quem estava a favor ou nao” (STRAZZACAPPA & MONTANARI, 2003, p. 38).

Entdo, como no dizer do sociélogo De Masi:

E sabido que, quando se atira uma pedra num lago, se obtém uma série de ondas
concéntricas que se propagam, de forma continua, por toda a superficie aquatica. Do
mesmo modo, gracas ao progresso tecnologico, o nosso planeta tornou-se hoje como
um pequeno lago, onde cada onda atinge e envolve rapidamente até os cantos mais
remotos (2000, p.133).

Atualmente a globalizacéo é isso: o globo, agora, é uma grande aldeia, diz, ainda, De
Masi (2000). E ndo nasceu, como se viu, ha duas ou trés décadas como insistem alguns. A

parte o esforco em conceitué-la hd um conceito que a apresenta como sendo:
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A tendéncia crescente de unificacdo de todos os povos e paises da Terra tornando-o0s
cada vez mais interdependentes, tanto em termos econdmicos como socioculturais
(STRAZZACAPPA & MONTANARI, 2003)

N&o obstante, a globalizacdo se apresenta complexa, imprevisivel e as vezes, até
obscura & luz dos atuais fatos econdmicos, sociais politicos e cientificos. Evidentemente trata-
se de conceito que ha muito transcendeu os focos aqui destacados, até porque o conceito em
tela apresenta “problemas de grande significado humano, mas ainda pouco compreendidos”
(CHOMSKY, 2002, p. 44-45). Isto remete a necessidade constante de abordar a globalizacéo
como conceito ampliado, haja vista que atualmente € aceitavel falar, por exemplo, como
mencionam Strazzacappa & Montanari (2003), em globalizagdo sindical, globalizacdo

cientifica e até mesmo em globalizacdo cultural, além de outros.

Se no passado, e ainda atualmente, as multinacionais® e as transnacionais® cumpriram,
e ainda cumprem, relevante papel como formas de organizagdes produtivas no processo de
globalizagdo, inclusive com as transnacionais deixando de ser meras exportadoras de
mercadorias e servi¢cos para criar uma infraestrutura mundial de producdo e de distribuicao,
outro foco que se destaca como desdobramento atual do conceito € o da globalizacdo de novos

meios de producao.

E esse novo foco que, por sua vez, requer ou compreende novas modalidades de
organizacdo produtiva, dentre as quais 0os Arranjos Produtivos Locais sdo exemplos atuais.
Até porque neste novo contexto da economia, como destaca Amato Neto (2009), constata-se
cada vez mais a prioridade e importancia que tém as redes cooperativas de operacao, o que é 0

caso de tais Arranjos.

Se por um lado a globalizacéo traz novas possibilidades como é o caso daquela que os

APLs representam, por outro lado ndo ha como deixar de considerar que esse processo requer
um olhar cuidadoso acerca do mesmo, até porque:

Existe uma inquietacdo crescente acerca do rumo que esta tomando a globalizac&o.

Suas vantagens estdo fora do alcance de muitos, enquanto os riscos de sua aplicacéo

sdo reais. [...]. O futuro do mercado est4 cada vez mais incerto. A governanga
mundial esta em crise (CHIAVENATO, 2004a, p. 48-49).

2 Multinacionais s30 empresas que possuem estabelecimentos em vérios paises do mundo e, por conta dessa
expansao, atualmente controlam uma parte consideravel da economia global.

¥ S&0 empresas que foram fundadas com uma nacionalidade e, ao crescerem, deixaram de ser apenas nacionais.
Ou seja, expandiram-se e modificaram-se tanto que perderam a identidade de origem (CHOMSKY, 1993).
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E neste contexto da globalizagdo contemporanea que os APLs surgem como
importantes alternativas de desenvolvimento, sobretudo, em contextos locais (como na Regido
Amazonica, por exemplo) que apresentam caracteristicas que Ihes sdo peculiares (como a das
longas distancias e do grande niimero de cursos d’agua existentes nessa mesma regiao).
Portanto, o conhecimento dos APLs, a essa altura dos acontecimentos, desde sua historia até
sua insercdo em determinado contexto, inclusive passando pela abordagem do papel que nele
cumpre o transporte, revela-se importante, pois no minimo estes Arranjos podem ser vistos
como estratégia de politicas publicas para, dentre outros, impulsionar o desenvolvimento

socioecondmico de uma localidade.

2.1 BREVE HISTORICO DOS APLS COMO ALTERNATIVA
DESENVOLVIMENTISTA

Ao lidar com determinados temas, especialmente com aqueles que envolvem multiplas
possibilidades de abordagem, sempre seré de bom alvitre aplicar-lhes a lupa da historia. Este,
portanto, € o ponto de partida para o adequado entendimento do papel dos APLs no mundo
atual; mundo este fortemente marcado por conceitos que se conectam com o setor da
producdo. Mundo no qual, como informa Amato Neto (2009), os APLs vém ganhando
destaque especial na literatura mundial; até porque tais Arranjos também se colocam como
estratégia requerida por certo tipo de desenvolvimento. Em sintese, a adequada compreensao
dos APLs, inclusive como ferramenta desenvolvimentista, requer, num primeiro momento,

vé-los pelo angulo da historia.

Um bom ponto de partida para isto, porém, é considerar a ambientacdo contemporanea
do mundo, sob a égide da globalizacdo econdmica, na qual os APLs se inserem. Trata-se de
um mundo, portanto, como diz Chiavenato (2004b), onde o destaque ndo recai mais sobre 0s
paises em funcdo de seu tamanho ou vastidao territorial, ou mesmo por serem possuidores de
recursos naturais ou jazidas de matéria - primas. Hoje o negocio é outro, diz este mesmo
autor. Ja ndo sdo mais as grandes organizacdes que dominam e engolem as pequenas.
“Tamanho ndo ¢ mais documento”, insiste ele em dizer. Assim sendo, 0 que mais importa
atualmente é que as organizacgdes produtivas sejam ageis e ligeiras, logo, h& espaco, e muito,
para as pequenas unidades estratégicas de negocios “de modo a obter flexibilidade e agilidade
necessarias para se manterem competitivas em ambiente altamente mutdvel e dindmico”

afirma Chiavenato (2004b, p. VII).
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Como se vé, o mundo atual exige e é propicio as novas posturas e novas formas de
producdo.lIsto é comprovavel de tal maneira que nota-se que a globalizacdo geografica reflete-
se numa globalizacdo produtiva. Se no primeiro caso fala-se de aproximacdo, interacédo,
aglomeracédo (sob as mais variadas formas) e de paises, no segundo caso da-se 0 mesmo e a

aglomeracéo resulta na formagéo de blocos econdmicos — comerciais.

Nafta, Mercosul, cluster, distritos industriais, Arranjos Produtivos Locais etc. séo
exemplos desta tendéncia aglutinadora cujo objetivo, expde Santana (1998), consiste em
intensificar a competicdo, racionalizar custos e melhorar a qualidade dos produtos ofertados.
Tais blocos, portanto, neste periodo tecnico- cientifico-informacional chamado pds-
modernidade nada mais sendo uma outra expressao daquilo que Milton Santos (2004)

conceitua como redes”.

Isto posto, cabe esclarecer que, em ambito mundial, a formacdo do conceito de
Arranjos Produtivos ndo se deu por acaso. Na verdade, como esclarece Lastres (2007), ele
remonta aos meados dos anos 80, ou mais precisamente ao momento no qual ganha vulto no
mundo a tese da globalizagdo econdmica, “inclusive associada a hipotese de uma suposta
tendéncia ao tecnoglobalismo” (LASTRES, 2007, p. 2). Por sua vez, a idéia de
tecnoglobalismo, ou seja, a concepcdo/compreensdo de que na nova ordem mundial haveria
uma geracdo de tecnologias também de forma global, e ndo leal, levou empresas a
incorporarem o conceito de inovagao produtiva. No cerne de tal conceito a empresa passa a
ser vista como pertencente a contextos socioecondmicos e politicos, portanto, a0 mesmo
tempo em que sofrendo essas influéncias reflete suas proprias condi¢cdes sobre esses mesmos

contextos.

A consequéncia disso é a mudanca de foco, ou seja, em vez de trocas comerciais, da
acumulacdo de equipamentos e de quaisquer outros recursos materiais as organizacoes

produtivas passam a privilegiar “a produgdo baseada na produtividade humana” (LASTRES,

* Redes sdo conceituadas por Milton Santos como sendo as relaces nas quais s&o possiveis considerar o seu
aspecto, a sua realidade material e, também, seu dado social. Assim sendo, Santos admite plausivel a definicdo
formal que as reconhecem como sendo “toda infraestrutura, permitindo o transporte de matéria, de energia ou de
informacdo, e que se inscreve sobre um territorio onde se caracteriza pela topologia dos seus pontos de acesso ou
pontos terminais, seus arcos de transmissdo, seus nds de bifurcacéo ou de comunicag¢do”. Contudo, também lhes
reconhece como social e politica, pelas pessoas, mensagens e valores que as frequentam. Cada vez mais as redes
sdo globais: redes produtivas, de comércio, de transporte, de informagéo. Portanto, no mundo atual, lhes cabe a
exigéncia da fluidez “para a circulagdo de idéias, mensagens, produtos ou dinheiro, interessando aos atores
hegemonicos... A fluidez contemporanea ¢ um dos suportes da competitividade”, diz Santos (2004, p.274). Nao
obstante, obviamente, isto também vale para os APLs diz-se.
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2007, p. 2), 0 que pOe em destaque 0s processos interativos, as complementaridades, as
peculiaridades, as limitagOes e as oportunidades.

E a partir destas bases que se pde em evidéncia, assim, uma certa modalidade de
arranjo, na qual ha “interdependéncia, cooperacdo e aprendizagem, como potencial para
originar incremento da capacidade inovativa, enddgena, da competitividade do
desenvolvimento local ”, o que, no dizer de Cassiolato & Lastres (2003) apud Riva et al.,
(2008, p.4), constitui a propria definicdo de Arranjos Produtivos Locais- APLs. Outra
importante definicdo capaz de clarear a compreensdo acerca de Arranjos Produtivos Locais é
a que se apresenta da seguinte maneira:

APL é uma concentracdo geografica de empresas e instituicbes que se relacionam
em um setor particular. Inclui, em geral, fornecedores especializados, universidades,
associacOes de classe, instituicdes governamentais e outras organizacdes que
provéem educacdo, informag8o, conhecimento e/ou apoio técnico e entretenimento

(BANCO NACIONAL DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL —
BNDES, 2003 apud AMATO NETO, 2009, p. 9).

Nota-se, portanto, que tal processo evolutivo, desde seu foco na inovagao produtiva até
chegar a definicdo de APLs, coloca estes ultimos como importante alternativa
desenvolvimentista, até porque 0s mesmos, no contexto atual, estabelecem estreita relagcdo
com a economia e a geopolitica mundial, o que é confirmado por Britto (2002), Santana et al.
(2005) e Lastres (2007, p.6), para quem, sobre o aspecto da contribuicdo dos APLs ao
desenvolvimento, diz que estes servem para “auxiliar na supera¢do de problemas tratados por

abordagens tradicionais que se mostram crescentemente insuficiente e até inadequadas”.

No Brasil, os APLs de maneira geral tm a mesma retrospectiva histérica que aquela
experimentada pelos demais paises nos quais 0s mesmos puderam ser consolidados. O gue se
destaca como diferencial no caso brasileiro é, como diz Lastres (2007), o fato de tal conceito,
aqui desenvolvido durante as duas Gltimas décadas, ter evoluido de forma muito rapida em tal
lapso de tempo, notadamente pelo que puderam contribuir tanto as instituicdes académicas
guanto as de pesquisa. Estas experiéncias com aglomeracdes produtivas, sem duavida
chamaram aten¢do de diversos gestores publicos e de instituicBes nacionais e locais, que
passaram a implementar medidas de apoio, promogdo, estruturacdo ou suporte para

promover, estruturar ou dar suporte as empresas integrantes de aglomeracoes.

Em outras palavras, também no Brasil, e ndo poderia ser diferente, os APLs tém

cumprido seu papel de opcéo desenvolvimentista, tanto em nivel nacional quanto local e
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regional. Porém, os APLs também exigem reflexdo sobre suas préoprias experiéncias. Logo,
em termos nacionais, tal reflexdo, mesmo a despeito do tempo no qual a experiéncia com 0s
APLs tem se dado, aponta para a necessidade de avancos, notadamente nos campos analitico e

normativo como Lastres (2007) aponta de modo perspicaz.

1.2.1 Arranjos Produtivos Locais: classificacdo, caracteristicas e principais instituicdes

de apoio no territorio brasileiro

A boa compreensdo dos Arranjos Produtivos Locais - APLs também requer conhecé-
los de modo mais intrinseco. Neste sentido, lembrando que cada Arranjo tem suas
peculiaridades, notadamente no que se refere as suas origens, contexto econdémico, ambiente
sociocultural e nivel de complexidade da cadeia produtiva dentre outras, entdo uma das
maneiras de atingir o intento de conhecé-los é comecando por classifica-los. Uma
classificacdo usual, portanto, é apresentada por Castro (2009) e nelas os APLs sdo agrupados
em trés niveis conforme o grau de desenvolvimento em que se encontram. Tais niveis ou

classificagcOes, em linhas gerais, sdo apresentados a seguir.
1- Arranjos incipientes

Caracterizam-se por serem desarticulados, carentes de liderancas legitimadas,
cooperacéo, entidades de classe estruturadas, investimento em ciéncia e tecnologia e, ainda,
de recursos financeiros. Sdo importantes em termos locais por interferirem positivamente
na arrecadacdo municipal e no numero de empregos gerados, porém com resultados obtidos
muito abaixo de sua potencialidade. Seu mercado é o local ou quando muito o

microrregional.
2- Arranjos em desenvolvimento

Sd&o caracterizados por serem importantes para o processo de desenvolvimento local,
atraindo novas empresas e incentivando os empreendedores locais a também investirem em
competitividade. As liderancas sdo mais capacitadas e legitimadas; o que também se reflete
no aspecto de recursos financeiros, pois 0s bancos, por conhecerem melhor o setor e seus
empresarios, aumentam as operacOes de crédito. Seu mercado € o local, estadual ou

nacional.
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3- Arranjos desenvolvidos

Sao aqueles nos quais a interdependéncia, articulagdo e vinculos resultam em
interacdo, cooperacdo e aprendizagem, possibilitando a inovacdo de produtos, processos e
formatos organizacionais, gerando maior competitividade empresarial e capacitacdo social.
Por serem bem mais articulados, com liderangas que atuam, principalmente, em entidades
de classe, ttm maior disponibilidade de recursos financeiros oferecidos pelos bancos. Seu

mercado é estadual, nacional ou internacional (CASTRO, 2009).

Independentemente do estadgio de desenvolvimento em que se encontre, o APL
apresenta caracteristicas que se fardo presentes de modo diferenciado nos Arranjos quer
estes se enquadrem como incipientes, em desenvolvimento ou desenvolvidos. Tais

caracteristicas, variaveis caso a caso, segundo Castro (2009), sao:
e Desenvolvimento local;
eLideranca;
e Atores e cooperagao;
eRecursos financeiros;
eGestdo do processo de desenvolvimento;
eInovacdo e tecnologia;
eMercado e competitividade.

No Brasil, informa Castro (2009), o apoio aos APLs € institucionalizado e conta com a
participacdo de diversos atores nos ambitos federal, estaduais, municipais, bem como das
entidades publicas e privadas, além das instituicbes de ensino e pesquisa e instituicGes

financeiras entre outras. Contudo, se destacam as institui¢des a seguir;

e Rede de Pesquisa em Sistemas e Arranjos Produtivos e Inovativos Locais:
REDESIST: rede de pesquisa interdisciplinar dedicada ao entendimento dos
novos requerimentos e formas de desenvolvimento industrial e tecnoldgico

(site: http://www.redesist.ie.ufrj,br);
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eConselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico-CNPq:
dedicado ao fomento da pesquisa cientifica e tecnoldgica e a formacgéo de
recursos humanos para a pesquisa no pais, apdia o desenvolvimento dos
APLs, por meio de editais, para selecdo de propostas de apoio a projetos de
capacitacdo, formacdo e pesquisas tecnoldgicas e de inovacdo voltadas aos

Arrajos (site:www.cnpg.gov.br);

eFinanciadora de Estudos e Projetos-FINEP: Faz as Chamadas Publicas para
financiamento de projetos de pesquisas, inovacdo e modernizagdo

(site:www.finep.gov.br);

eGrupo de Trabalho Permanente para Arranjos Produtivos Locais-GTP-APL.:
Tem por objetivo adotar uma metodologia de apoio integrado a Arranjos
Produtivos Locais, com base na articulacdo de acGes governamentais

(site:www.mdic.gov.br);

eServico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas - SEBRAE:
promove a competitividade e o desenvolvimento sustentavel dos

empreendimentos de micro e pequeno porte (site:www.sebrae.com.br).

Por fim, ainda visando oferecer a melhor compreensdo possivel sobre os APLs, vale
mostrar as etapas nas quais estes se desenvolvem. Tais etapas sdo visualizadas na Figura 1.
Resta ver como esta modalidade de aglomeracdo produtiva se apresenta em contexto

especifico, o que sera feito no item a seguir.

2.2 OS APLS NO ESTADO DO AMAZONAS

Sempre serd impossivel qualquer abordagem sobre o estado do Amazonas

desvinculando-o de seu contexto maior: a Amazonia. Afinal, nesse contexto, até por conta
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*Agente de Desenvolvimento é um executivo com a funcdo de coordenar, integrar e interagir com os demais atores, dedicando-se exclusivamente ao desenvolvimento do
APL por meio de planejamento, participacdo em eventos, representatividade, execucdo, acompanhamento de a¢des etc. (CASTRO, 2009, p.32).

FIGURA 1 - Etapas no desenvolvimento dos APLs

Fonte: adaptado de Castro, (2009).
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de sua considerdvel dimensdo territorial (que o torna o maior Estado da federagdo
brasileira), mas, sobretudo, por seus aspectos naturais, étnicos e socioculturais, dentre

outros, 0 Amazonas (Figura 2) apresenta-se com representatividade e densidade, razéo pela

FIGURA 2 - O estado do Amazonas (AM) e a Amazonia Legal
Fonte: Google Imagem, 2011a.
qual ndo raro o Amazonas e a Amazonia®, inclusive por sua histéria se fundem.

E assim que o Estado é melhor apresentado (e compreendido dir-se-4) como se Vé,
por exemplo, em autores como Benchimol (1977), Souza (1994) e Batista (2007). A
identificacdo é tamanha que Octavio lanni, apresentando a obra O paiz do Amazonas, de

autoria de Marilene Corréa da Silva (2004), diz:

> A Amazobnia é identificada sob diferentes denominagdes. Assim sendo, é conhecida como Amazonia
brasileira, também denominada como Regido Norte, quando formada pelos estados do Amazonas, Para,
Roraima, Ronddnia, Acre, Amapa e Tocantins. Se acrescentadas partes dos estados do Maranhdo e Mato
Grosso tem-se a Amazonia Legal.
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A Amazbdnia ndo nasce direta e limpidamente brasileira. Comeca por ser
principalmente indigena, nativa. Aos poucos, revela-se portuguesa, colonial. Em
seguida afirma-se cabana, revolucionaria. Depois, é definida como brasileira,
nacional. Situa-se no mapa do Brasil com imensa geografia e surpreendente
historia. Mas continuara sendo simultaneamente indigena, portuguesa, cabana e
brasileira; assim como um momento da sociedade mundial.

E assim que a Amazonia passa a fazer parte do mapa do mundo: como realidade
geogréfica e histérica. E também se constitui como fabulacdo mitica.
(OCTAVIO IANNI in SILVA, 2004, P.7).

E perceptivel, portanto, que onde se leu Amazonia nada mudaria se no lugar
estivesse Amazonas. “A Amazdnia ¢ principalmente historia”, diz o eminente
apresentador; entdo o Amazonas é também, diz-se aqui. Histdria no sentido, por exemplo,
das atividades econdmicas. Historia na qual, como diz lanni (in SILVA, 2004) a propria
geografia demarca-lhe os movimentos, haja vista que o que parece ser natureza nada mais
é se ndo a figuracdo dos individuos e coletividade apropriando-se da terra, tanto como
objeto quanto como meio de producéo. Inclusive revelando-se com novas faces (como a

das aglomerac@es produtivas) no atual contexto globalizado.

Embora seja extremamente importante para o melhor entendimento considerar a
Amazonia a partir da geografia politica nacional (Estados), ou de acordo com a geografia
humana, opta-se aqui por fazé-lo segundo os critérios tradicionais da geografia fisica. Até
porqgue na Amazonia, e particularmente no estado do Amazonas com Seus extensos
municipios ¢ as longas distdncias que separam a maioria deles, “a geografia, para viver,
andar, trabalhar e comer, ¢ o rio” (BENCHIMOL, 1977, p.437). Neste Estado, o traco
fisico-geografico mais importante do rio é o regime de suas aguas: com enchentes e
vazantes, que se refletem na ocupacao da terra, no que dela se extrai ou produz, ou mesmo

na forma como nela se da o escoamento da producao.

No Amazonas o0 rio é o primeiro caminho natural para a ocupacdo e exploracao
humana, o que s6 confirma a importancia que tem aqui o modal de transporte aquaviario,
contudo sem abdicar do reconhecimento do valor que Ihe tem o transporte rodoviario como

aliado, mais conciliavel que o transporte aeroviario.

Nestes tempos atuais, marcados pelo que se denomina globalizagdo, a conciliacao,
sobretudo dos dois primeiros modais, apresenta-se como uma interessante necessidade.
Inclusive frente as novas modalidades produtivas no contexto amazonense, as quais, por

vezes, requerem o transporte célere e com qualidade, a fim de colocar os produtos em
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quaisquer mercados do mundo. Tal necessidade de conciliacdo, diga-se de passagem, ja
havia sido apontada desde ha muito, como se vé a seguir:
Teremos de equacionar ao lado dessa politica rodoviaria uma politica
hidroviaria, atentos para a verdade de que o rio é vida, além de ser caminho.
Estradas e rios configuram um binémio, que, conjugados e racionalmente
usados, serdo inquestionavelmente instrumentos eficazes e eloqiiente, nas suas

expressdes geoecondmicas, para a ocupacdo humana da Hiléia. (LINDOSO,
1972apud BATISTA, 2007, p. 309).

A conciliacdo visa, como Batista (2007, p.313) permite inferir, a quebra do “circulo
vicioso de que a Amazonia ndo progride porque ndo produz e ndo produz porque ndo tem

vias de transporte”.

Pelo viés das atividades econémicas o Amazonas trilhou percurso no qual
Benchimol (1977) o pontua, sob diferentes denominacdes e apresentando do modo como ja
sera visto, quais suas caracteristicas. O momento inicial é por ele denominado de primeira
experiéncia, registrada ainda no periodo colonial (na segunda metade do século XVIII),
com a introducdo do cultivo do cacau no Baixo Amazonas, mas que logo feneceu. Em
seguida houve a segunda investida, na segunda metade do século XIX, durante o rush da
borracha, em decorréncia do impacto tecnoldgico da industria de veiculos.

A terceira experiéncia, em meados da década dos anos de 1910, correspondeu a
formulacdo para uma acdo econdmica na regido, mas que todavia jamais conseguiu ser
implementada. A quarta tentativa deu-se durante a Il Grande Guerra Mundial, ou mais
precisamente em 1942, quando houve a tentativa de recuperagdo da economia seringueira

face a necessidade de suprir os aliados com borracha.

Na quinta tentativa, prossegue apresentando Benchimol (1977), em 1946 deu-se a
obrigacdo do Governo da Unido executar o plano de valorizagdo econémica da Amazonia
com recursos provenientes da receita tributaria, durante um periodo minimo de vinte anos.
A sexta tentativa, no final da década de 1950, foi a da estratégia da interligacdo rodo-
territorial da Amazonia, possibilitando que a mesma, no sentido leste-oeste, pudesse ser
alcancada tanto pela calha central do rio Amazonas e de seus afluentes quanto, no sentido
sul-oriental e ocidental, por via terrestre. A sétima tentativa, na década de 1960, teve
como foco a formulacdo de uma filosofia politica e econbmica para a regido
(BENCHIMOL, 1977).
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A expressdo maxima desta Ultima tentativa foi a assinatura presidencial do Decreto-

Lei n° 288, de 28 de fevereiro de 1966, transformando Manaus em Zona Franca e

definindo-a como area de livre comércio de importacao, exportacdo e de incentivos fiscais

especiais, dentre outras. Souza (1994) informa que imediatamente foi instalada uma série

de industrias, sob a administracdo da Superintendéncia da Zona Franca de Manaus-

SUFRAMA, as quais, aproveitando a legislacéo, se estabeleceram em uma &rea da cidade

de Manaus, no chamado Distrito Industrial, cuja evolucdo chegou ao que hoje em dia €
denominado Polo Industrial de Manaus-PIM, o qual Botelho (2006) assim o apresenta:

O Polo Industrial de Manaus-PIM ¢ a evolucéo permanente do setor industrial,

tendo por base a indUstria eletrdnica de consumo, veiculo de duas rodas,

informatica e telefonia celular, dentre outros [...] O processo de ajustamento do

PIM ao novo regime da Politica Industrial e de Comércio Exterior desencadeada

a partir do inicio dos anos 90 do século passado e estruturada no conceito de

competitividade alterou a funcdo de produgdo do PIM, deixando de ser intensivo

de méo-de-obra e igualando-se a economias mais avancadas, intensivas de

capital, que passaram a exigir niveis crescentes de qualificacdo e, por
conseguinte, remuneracdo (p. 34-35).

Na esteira dos acontecimentos que se deram notadamente a partir de meados dos
anos 80, onde ganhou vulto a tese da globalizacdo econémica que, por sua vez levou as
empresas a incorporarem o conceito de inovacao produtiva, resultou, como mencionam Sa
et al. (2010), que a Superintendéncia da Zona Franca de Manaus-SUFRAMA fez
mapeamento (realizado pela Fundacdo Getllio Vargas-FGV no periodo 1997-2002)
visando detectar as potencialidades regionais por municipios; potencialidades essas
classificadas quanto as possibilidades de atendimento de mercados quer fossem regional,
nacional ou internacional. S& et al. (2010) vém nesse mapeamento (intitulado Estudo das
Potencialidades Regionais) o acontecimento precursor dos Arranjos Produtivos Locais-

APLSs no cenario amazonense.

Tal estudo, esclarecem Sa et al. (2010), teve influéncia no Projeto de Plataformas
Tecnologicas que tinha a frente o Ministério da Ciéncia e Tecnologia - MCT em
articulacdo com o Banco da Amazonia - BASA. Nele as plataformas eram um grupo
oriundo do Estudo das Potencialidades feito pela SUFRAMA. O Projeto de Plataformas
Tecnologicas foi sucedido pelo projeto Iniciativa Amazonia, liderado pelo BASA, e nele
constava 0 primeiro mapeamento usando o termo APL, contudo cedendo lugar ao termo

cluster nos textos de seus documentos.
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Em 2003, a Agéncia de Desenvolvimento da Amazonia-ADA, sucessora da
Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazonia-SUDAM, definitivamente adota o
conceito de APL® ao mesmo tempo que elenca alguns deles no estado do Amazonas. Em
2004, foi criado o Grupo de Trabalho Permanente para os APLs (GTP - APLs), lotado em
secretaria no Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior - MDIC, o
qual trouxe a luz outra relagdo de APLs amazonense. A formacdo do GTP-APLs foi
decisiva para a instituicdo do Nucleo Estadual de APLs — NEAPL, vinculado a Secretaria

de Estado de Planejamento e Desenvolvimento Econémico — SEPLAN.

Em 2006 o Nucleo Estadual (NEAPL-AM) iniciou suas atividades, sobretudo por
meio da identificacdo, caracterizacdo e apoio a tais Arranjos, bem como visando a
realizacdo de estudos para o aprimoramento dos instrumentos de integracdo dos Planos de
Desenvolvimento Preliminares — PDPs, elaborando, encaminhando, implantando e
acompanhando esses planos. Saindo da identificacdo para o apoio efetivo 0 NEAPL-AM
identificou dez APLs no Amazonas: cinco deles definido para 2007 e outros cinco
acrescidos entre os apoiados para o periodo 2008-2010, como se vé na Tabela 1 (SA et al.,
2010).

Noronha (2010) informa que no ano de 2010 encontravam-se em andamento
estudos visando a formalizagdo de novos APLs nas areas da piscicultura, sistemas de

monitoramento e, ainda, responsabilidade social e ambiental.

A Tabela 1, como se V€, revela o quanto o estado do Amazonas € detentor de recursos
naturais abundantes. Isto, como argumenta Noronha (2010, p.14), mostra a necessidade de
tais recursos serem adequadamente explorados, pois segundo ele, “o crescente
aproveitamento dos recursos da biodiversidade amazdnica tem preocupado todo 0 mundo,
no sentido de que essas riquezas ndo sejam exploradas de forma vil, contribuindo para a
sua total degradagdo”. Esse € um fator que pode ser levado em consideragdo no que se
refere as diversas atividades produtivas nele existente. Dentre tais atividades produtivas,

como ja se viu, se destacam aquelas que sdo contempladas pelos APLS, pois estes,

® Adota-o como sendo “aglomeragdes territoriais de agentes econdmicos, politicos e sociais - centrados em
um conjunto especifico de atividades econdmicas que apresentam vinculos, mesmo que incipientes” (ADA,
2003, p.12 in SA et al., 2010, p.89). N&o obstante é oportuno lembrar que a Rede de Pesquisa em Sistemas
Produtivos e Inovativos Locais - REDESIST apresenta conceito de APL como sendo “aglomeragdes
produtivas cujas articulagfes entre os agentes locais ndo sdo suficientemente desenvolvidas para caracteriza-
las como sistemas”.
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atualmente, reunem 7.058 empresas formais e empregam 41.560 pessoas, de modo que 0s
dez APLs aparecem nos indices econdmicos do Estado como sendo fortes potencialidades

que contribuem para o impulsionamento do mesmo (PFEIFER, 2010).

Todavia, € oportuno registrar que no estado do Amazonas nem todos 0s municipios
incluidos nos APLs podem contar com assisténcia técnica capacitada para apoiar o
desenvolvimento do Arranjo no local. Porém, vale dizer que, de modo geral, também
caracterizam os APLs no estado do Amazonas o fato de neles os principais tipos de
interacdo e cooperacdo existentes entre as empresas que 0s constituem, bem como entre
elas e as instituicdes publicas e privadas locais, ocorrerem mediante o fomento, a
assisténcia técnica, a geracdo de tecnologia, a organizacao, a capacitacdo, a agregagdo de

valor (beneficiamento) e o apoio a comercializac¢do da producao, dentre outros.

Exemplo de tal ocorréncia pode ser encontrado no APL de Base Mineral Ceramico
— Oleiro. No polo ceramico, informa Pfeifer (2010), em 2007 os ceramistas da regido de
Iranduba (AM) ainda ndo produziam tijolos com tamanho e volume padronizados, o0 que
ocasionava problema de mercado. Uma portaria governamental obrigando os fabricantes a
se enquadrarem nos padrGes do Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacdo e
Qualidade Industrial - INMETRO, bem como o fato de tal atividade usar madeira para
queima em fornos, resultando em muitas acbes de fiscalizacdo por parte dos érgdos
ambientais, teve como consequéncia a necessidade dos empresarios recorrerem ao governo
e ao SEBRAE para a modernizacdo do segmento, dando origem a um Arranjo Produtivo
Local — APL. Fato é que ap06s trés anos o polo ceramico, que reune 30 empresas em Cinco
municipios e gera quatro mil empregos, ja produz em média 18.000 toneladas/més e fatura
R$ 2,1 milhdes mensais. Igualmente importante, o setor se modernizou com a troca da
matriz energética de lenha por residuos de madeira, paletes, serragem e sobras de acai
(PFEIFER, 2010).
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APOIO INSTITUCIONAL (PDPS-NEAPL/SEPLAN-AM)

MUNICIPIOS DE ABRANGENCIA PARCEIROS AGOES ACOES INVESTIMENTOS | INVESTIMENTOS | ANO DE _
APL ENVOLVIDOS | REALIZADAS | PREVISTAS | REALIZADOS PREVISTOS DEFINIGAO/
(QUANTIDADE) APOIO
Manaus, Benjamin Constant, Boa
1 Madeira. Méveis e Vista do Rar_nos, Eirunepé, Fonte _ _
' ' Boa, Itacoatiara, Manacapuru, 288 30 11 R$16,8 milhdes | R$169,6 milhdes
Artefatos . , )
Manicoré, Maués, Parintins,
Tabatinga e Tefé.
Apui, Autazes, Fonte Boa,
2 FEécula e Farinha Iranduba, Itac_oatiellra, Manacapl’Jru, o o
de Mandioca MapaL_Js, Manlf:ore, Nh_anm_unda, 12 7 5 R$277,6 milhdes | R$11,7 milhdes
Parintins, Presidente Figueiredo,
Rio Preto da Eva, Tefé e Uarini.
3. F!toterap!c_os € Barr_elrlnha, Manaus, Manaquiri e 25 13 10 R$880,6 milhdes | R$15,0 milhdes
Fitocosméticos Presidente Figueiredo.
Tabatinga, Atalaia do Norte,
Autazes, Benjamin Constant,
4. Producio de Careirq, Fonte Boa, Iranduba, o o
Itacoatiara, Manacapuru, 31 32 9 R$17,0 milhdes R$11,8milhdes 2007
Pescado . i
Manaquiri, Manaus, Maués, Novo
Airdo, Presidente Figueiredo, Rio
Preto da Eva, Tabatinga.
Itacoatiara, Autazes, Careiro,
5. Polpas, Extratose | Codajas, Manaus, Iranduba,
Concentrados de Manacapuru, Maués, Presidente 13 6 13 R$12,0 milhdes R$29,6 milhdes
Frutas Figueiredo, Rio Preto da Eva,
Urucara.
(Continua)

Fonte: Sa et al., p. 95-97 (Adaptada).
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(Continuagéo)

APL

MUNICIPIOS DE
ABRANGENCIA

APOIO INSTITUCIONAL (PDPS-NEAPL/SEPLAN-AM)

PARCEIROS
ENVOLVIDOS
(QUANTIDADE)

ACOES
REALIZADAS

ACOES
PREVISTAS

INVESTIMENTOS
REALIZADOS

INVESTIMENTOS
PREVISTOS

ANO DE
DEFINICAO
IAPOIO

6. Artesanato

Manacapuru, Maués,
Parintins, Presidente
Figueiredo e Tabatinga.

20

R$693,7 milhdes

R$11,4 milhdes

7. Turismo Ecoldgico e
Rural

Bejamin Constant,
Manacapuru, Manaus,
Maués, Novo Airao,
Parintins, Presidente
Figueiredo, Rio Preto da
Eva, Tabatinga.

51

27

R$181,6 milhdes

R$29,56 milhdes

2008/2010

8. Produtos e Servigos
Ambientais

Boa Vista do Ramos,

Carauari, Manicoré e Tefé.

288

21

20

R$6,9 milhdes

R$49,1 milhdes

9. Construcéo Naval

Barcelos, Iranduba,
Itacoatiara, Manacapuru,
Manaus, Novo Airdo,
Parintins e Sdo Sebastido
do Atuma.

20

R$8,5milhdes

10. Base Mineral
Ceramico — Oleiro

Iranduba, Itacoatiara,
Manacapuru, Parintins e
Urucara.

33

R$1,3 milhdo

R$13,2 milhdes

Fonte: Sd et al., p. 95-97 (Adaptada).
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Apreciando o Arranjo Produtivo de Fitoterapicos em Manaus (AM), cuja parte do
esquema tecnoldgico para a producdo no APL é a apresentado na Figura 3, Botelho (2005)
aponta que localmente o mercado de fitoterapicos apresenta entraves e estes, em linhas
gerais, sdo: a) mercado dominado pela informalidade; b) fraudes dos produtos e a baixa
qualidade dos insumos tendendo a proporcionar perdas dificeis de contabilizar; ¢) a baixa
propensdo das empresas formais em participar das pesquisas. Ressalte-se que neste
mercado, mais que tudo, o destino da producdo é fundamental, inclusive para propor
alternativas visando a transformagéo de aglomeracdes em efetivos APLs.

Controle de qualidade: aferi¢io dos Controle de qualidade: aferigio das
padrdes botinicos, padroes quimicos, validacbes botanicas, fitoquimica,
legislacdo ambiental e sanitaria farmacolagica e toxicologica

Insumo
Farmacéutico

Matéria-prima
vegetal

Controle de qualidade do
produto acabado{nimero
delote etc.)
Consumidor
final

Conhecimento da flora, Design, logistica,

biodiversidade brasileira marketing amazonico,
mercado verde
FIGURA 3 - Parte da cadeia produtiva para a producéo de fitoterapicos no APLFM
Fonte: Silva (2004), adaptado por Botelho (2005, p.35).

Refletindo sobre as potencialidades econémicas regionais tendo como foco o
contexto amazonense, entre as quais 0s APLs também se destacam, Silva & Oliveira
(2009) apontam obstaculos enfatizados pelos proprios empreendedores, inclusive
envolvidos com os APLs, como sendo: falta de organizacdo do setor; burocracia dos
6rgdos publicos; caréncia de industria de embalagens etc. Tais obstaculos, sem davida,
afetam o desenvolvimento e crescimento do setor, bem como a competitividade local ou

regional.

Sé et al. (2010) identificando desafios comuns aos APLs apoiados no estado do Amazonas
destacam que nele, na quase totalidade dos APLs, as cadeias produtivas sdo desorganizadas
(exemplos disto sdo os APLs de Madeira, Mdveis e Artefatos; Fécula e Farinha de
Mandioca; Artesanato e Producdo de Pescado). O capital humano € apresentado, também,

como um desafio permanente (exemplo o desconhecimento de espécies madeireiras com
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potencial comercial no APL de Madeira, Mdveis e Artefatos). Governanca, Cooperacao e
Padrao de Financiamento de Acdes também sdo apontados como grandes desafios as a¢des

de estruturacdo e fortalecimento dos APLs amazonenses.

Em todas as aprecia¢des, como se percebe, a logistica de transporte (que ndo é abordada ao
menos explicitamente) ressalta como necessidade de primeira grandeza em um cenario
como o0 amazonense, no qual em determinadas situagdes os APLs ndo conformam

territérios geograficamente contiguos.

Para além disto, porém, no estado do Amazonas outras atividades produtivas com
potencialidades econémicas encontram dificuldades em sua forma de organizacdo.Alias,
estas parecem ser consequéncias das caracteristicas da regido amazoénica na qual, no dizer
de Noronha (2010), predomina uma dispersdo ndo uniforme de micro e pequenas empresas
nesse grandioso espaco geografico regional, dificultando, entre outros, a coesdo e as

relacGes cooperativas na formacao de aglomeracgdes produtivas.

Tais dificuldades constituem gargalos relacionados a deficiéncia de assisténcia
técnica; acesso a financiamento e legislacdo deficiente; comunicacdo; alto custo de
insumos; logistica de estrutura de transporte e armazenagem; acesso a tecnologia
competitiva, principalmente na agroindlstria; organizacdo do setor produtivo,
padronizacao; certificacdo ou obtencdo do selo verde, fundamental para exportacédo; central
de comercializacdo de matérias-primas; politica de marketing para produtos genuinamente
amazonicos (PLANO DE DESENVOLVIMENTO PRELIMINAR - PDP, 2009).

No contexto amazonense a organizacdo das atividades produtivas de pequenas e
médias empresas, por meio da formalizacdo dos APLs, é relevante, pois possibilita, dentre
outros, o0 acesso ao fomento e ajuda em possiveis solugdes nos gargalos supracitados.
Enfim, como argumenta Noronha (2010), se a formacédo dos APLs ndo garante crescimento
e competitividade, ao menos facilita o surgimento de caracteristicas que habilitam tais

ganhos.



42

CAPITULO 3

O PAPEL DA LOGISTICA DE TRANSPORTE PARA OS APLS

No atual mundo contemporaneo dos negocios, no qual os fatores qualidade, preco e
0 interesse trabalhado em torno dos produtos, por exemplos sdo reflexos do tempo e da
forma como estes chegam aos consumidores, fica evidente que tais fatores ja ndo sao mais
apenas diferenciais competitivos. S&o, isto sim, requisitos fundamentais para que as
organizag0es produtivas possam continuar existindo no jogo de uma economia globalizada,
0 que leva a enxergar o papel, cada vez mais crescente para as empresas, que tem a

logistica.

Nesse novo contexto mercadoldgico a logistica hd de permear cada passo do
negodcio; algumas vezes indo desde o quando e como inicia-lo até, isto em todos os casos, a
descoberta do interesse do consumidor manifestada a altura da capacidade de atingir o
mesmo. Portanto,

A logistica passou, entdo, a ser uma nova base de vantagem competitiva, e
aquelas organizacfes com os sistemas de logistica mais &geis, que sdo as
primeiras a discernir, 0 que o consumidor quer e necessita e 0 que Ihe oferecem

de forma satisfatdria, irdo estabelecer o novo padrdo de realizacdo (AGUIAR,
2000, p.64).

Necessario se faz entdo que, considerando o contexto deste trabalho, a logistica seja

apreciada, ainda que de modo breve, conforme os itens a seguir.

3.1 ASPECTOS GERAIS E A LOGISTICA DE TRANSPORTE NO CENARIO
BRASILEIRO

A palavra logistica tem origem grega, informam Barat (2007a) e Caixeta-Filho &
Gomeiro (2011), significando razdo, calculo. Contudo, associada a arte da guerra é palavra
originalmente aplicada as operacGes militares determinando onde, quando e como seriam
feitos os deslocamentos de soldados e de tudo aquilo que garantiria a sobrevivéncia destes.
Modernamente ¢ definida por Christopher (1999, p.18) como sendo: “um processo de
atendimento de clientes a um custo mais baixo possivel, considerando o produto certo, no

lugar certo e na hora certa.”.

Reportando-se ao que consta no Novo Dicionario Aurélio, Oliveira Netto &
Tavares (2996) apresentam a defini¢do de logistica como sendo: parte da arte da guerra que

trata do planejamento e da realizagcdo de projeto e desenvolvimento, obtencdo,
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armazenamento, transporte, distribuicdo, reparacdo, manutencdo e evacuacdo de material
(para fins operacionais e administrativos); recrutamento, incorporacdo, instrucdo e
adestramento, designacéo, transporte, bem estar, evacuacao, hospitalizagéo e desligamento
de pessoal; aquisicdo ou construcdo, reparacdo, manutencdo e operacdo de instalacdes e
acessorios destinados a ajudar o desempenho de qualquer funcdo militar; contrato ou
prestacdo de servicos. Em outras palavras, a logistica pode ser entendida como um
conjunto de solugdes praticas que abrange um produto/servigo entre um ponto de origem e

um ponto de destino (consumo).

Disto se depreende que é possivel falar como distintos a logistica e o transporte,
mas também é igualmente aceitavel falar em logistica da producdo, logistica da propaganda
e marketing, logistica de transporte, dentre outras. Assim sendo, por estar no foco desta
dissertacdo, € a logistica de transporte que aqui, com mais énfase, serd abordada.

Por sua expressividade o transporte de cargas é o principal componente dos
sistemas logisticos das organizacfes produtivas. Assim € que, tanto no ambito das politicas
publicas, em seus investimentos em infraestrutura, quanto no &mbito da iniciativa privada,
a decisdo mais crucial é aquela que se refere a escolha dos modais de transporte. S&o cinco
os modais de transporte de cargas: rodoviario, ferroviario, aquaviario’, dutoviario e aéreo.
Cada um deles, evidentemente possuindo estrutura de custos e caracteristicas operacionais
que lhes sdo peculiares, e que, portanto, os tornam os mais adequados para determinados
tipos de produtos e de operacdes (WANKE, 2010). Vale lembrar, porém, que, mesmo a
despeito da estrutura e caracteristicas existentes, a atividade de transporte ¢ “parte do
conjunto da divisdo social do trabalho, onde quem déa o ritmo, 0 movimento, a velocidade é

a mercadoria”, alerta Nogueira (1999, p.74), de maneira perspicaz.

Ademais, se por um lado, nos critérios para a escolha do modal de transporte,

devem ser observados aspectos relacionados a custos e a prestacdo do servico de

" Sob o ponto de vista de sua constituicdo natural este modal também é denominado de hidrovia ou via
navegavel, pois é fluxo de dgua que tem determinado trajeto ou percurso que permite a navegacdo. Embora o
mar também seja uma hidrovia, aquavia ou via navegavel, navega-lo ndo recebe o nome de navegacgao
interior, pois este se aplica, por exemplo, aos rios e lagos interiores, mesmo que desaguem no oceano. Sob o
ponto de vista juridico, hidrovia e via navegavel sdo diferentes. Enquanto esta é definida pelo critério de sua
navegabilidade por varios tipos de embarcagdo, a hidrovia é assim caracterizada por um ato do poder publico.
Por fim, e em termos comerciais, hidrovia é o fluxo de agua caracterizado por sua capacidade de transporte
de carga e que requer a existéncia de infraestrutura tais como: porto, estaleiro, balizamento etc. (COSTA,
2004, p.19-21).
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transporte, de igual maneira tambeém se deve considerar que a importancia do transporte
ndo € apenas geografico-econémica, visando a ligacdo de mercados. Ela é também de
importancia politica, até porque, em relacdo ao transporte de cargas, hd uma dimenséo
politica da circulagdo, pois, como afirma Vallaux (1914) apud Nogueira (1999, p. 13), “os

homens nao trocam apenas produto, mas pensamentos”.

Com as transformacdes no processo produtivo e a globalizacdo crescente da
economia mundial, a dimensdo politica da circulacdo se faz presente pela subversdo do
conceito tradicional de territorialidade. Neste sentindo:

Tornou-se cada vez mais presente a formacao de redes de empresas fornecedoras
e produtoras em localidades ou paises diferentes, com o objetivo de encadear
conjuntos de atividades voltadas para o atendimento de mercados globalizados.
Assim, atividades industriais, agricolas, agroindustriais, de exploracdo de
recursos naturais e de servigos formaram complexas cadeias produtivas em
escala mundial, que deram origem a cadeias logisticas, igualmente complexas
para o abastecimento e escoamento de insumos e produtos. O transporte é,
obviamente, um dos mais importantes elos dessas cadeias logisticas, que exigem

técnicas modernas de acondicionamento, manuseio, estocagem, transferéncia e
movimentacdo das mercadorias (BARAT, 2007, p. 12).

Acrescenta-se, pelo que exigem as complexas cadeias logisticas, que o transporte
ndo pode ser dissociado da combinacdo de modais nas diversas etapas de sua cadeia. Neste
sentido, a intermodalidade (transferéncia fisica de cargas por diferentes modais) e a
multimodalidade (transporte de carga por dois ou mais modais) adquire importancia cada

vez maior na materializacdo das cadeias logisticas.

Wanke (2010) informa que qualquer que seja o modal (rodoviario, ferroviario,
aquaviario, dutoviario ou aéreo) ou a forma como se apresente (inter ou multimodal), o
servigo de transporte pode ser avaliado por meio das seguintes cinco dimensdes principais:
velocidade (tempo de entrega médio), consisténcia (variabilidade do tempo de entrega),
capacitacdo (possibilidade de operar com diferentes volumes e variedades de produtos),
disponibilidade (quantidade de localidades onde o modal se encontra presente) e frequéncia
(possibilidade, medida em numero de vezes, de que o modal possa ser utilizado num dado

horizonte de tempo).

Mais recentemente Barat (2009) argumenta sobre a necessidade atual de incorporar
a dimensdo ambiental ao transporte e a logistica no seu sentido mais amplo. Assim € que

ele diz:
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O pais carece de legislacdo que coiba o papel devastador das rodovias e regule a
ocupacdo e uso do solo nas areas lindeiras. Inacreditavel é a auséncia de debate
sobre o tema, a inércia do Ministério Publico e a falta de visdo mais ampla da
insercdo da logistica e do transporte nas agenda do desenvolvimento sustentvel
(BARAT, 2009, p. 45).

Em tempo, vale dizer que Barat (2009) considera que a logistica e o transporte
devem ser vistos como fatores que propiciam suporte a articulacdo de novas cadeias

produtivas, clusters de especializacGes e integracao regional.

No Brasil, é cada vez mais forte a demanda por servicos logisticos eficientes,
confiaveis e sofisticados, a fim de, num mundo que se globalizou, determinar o sucesso do
empreendimento, informa-nos Wanke (2010). N&o obstante, problemas estruturais
contribuem para o comprometimento da qualidade do desenvolvimento econémico e social
do pais. Na origem dos problemas, diz Wanke (2010), estdo as questdes de priorizacao de
investimentos governamentais, regulacdo, fiscalizacdo e custo de capital, que levam o pais
a uma dependéncia exagerada do modal rodoviario (Tabela 2) e, como consequéncia,

dentre outros, a baixos indices de produtividade.

TABELA 2 - Modais de transporte em diferentes paises

MODAL DE TRANSPORTE (%)
PAIS HIDROVIAS FERROVIAS RODOVIAS
EUA 25 50 25
Canada 35 52 13
Russia 13 83 4
Alemanha 29 53 18
Brasil 13,9* 20,9 60,5

* Apenas 2% sao feitos por hidrovias interiores.
Fonte: Costa, 2004, p. 39 (Adaptada).

Certamente, levando em conta a dimensdo territorial brasileira, este fato revela que
h& uma distorcdo de nossa matriz de transportes e a principal consequéncia desta distor¢éo
é 0 impacto nos precos relativos cobrados na tonelada por quilémetro (t/km) nos diferentes
modais (WANKE, 2010).

3.2 ALOGISTICA DE TRANSPORTE E OS APLS DO AMAZONAS

Paises continentais como o Brasil possuem grandes regides em desenvolvimento
com imensos recursos naturais disponiveis, tais como a Regido Amazonica. Porem, de
acordo com Almeida (2008), sob determinadas circunstancias também ocorre que esses

paises, em fungdo do processo de planejamento ndo contemplar igualmente todas as
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regibes, por possiveis falhas na elaboragdo dos planos, ndo conseguem atingir niveis de
desenvolvimento e crescimento desejaveis. O planejamento adotado, neste caso, reflete-se
em termos de ineficiéncia, principalmente no planejamento regional e nas suas duas

vertentes principais: o planejamento dos transportes e o planejamento territorial.

Nesse sentindo, uma boa contribuicdo para superar a ineficiéncia em tais
planejamentos € aquela que advém da existéncia de Regido Metropolitana, especialmente
porque esta tende a proporcionar maior ganho ao Estado, notadamente em seu
planejamento integrado e estratégico. Em outras palavras, hd melhoria no conhecimento
sobre a propria regido (COIMBRA, 1999). Ainda no que se refere a ineficiéncia, Kuwahara
(2006) demonstra que a acessibilidade é elemento primordial para que as atividades
econdmicas e sociais possam se desenvolver. No estado do Amazonas, a grande extensédo
territorial associada as condi¢cBes climaticas e ambientais resulta em elementos de
adversidade para a promoc¢do da acessibilidade. Isto representa forte barreira natural para
0s municipios amazoénicos se desenvolverem. A parca ou inexistente infraestrutura
logistica de transportes sdo elementos que agravam tais condi¢cbes. Na Amazoénia, com
excecdo das capitais e de poucos municipios do interior, por exemplo, ndo existem portos

apropriados para viabilizar adequada movimentacéo de bens e pessoas.

No estado do Amazonas, composto por sessenta e dois municipios dispersos ao
longo da calha dos rios, os investimentos governamentais em infraestrutura de transporte,
na maioria das vezes, ndao levam em consideracdo sua vasta extensdo territorial e sua
imensa malha aquaviaria (Figura4). O que da sentido ao que apontou Wanke (2010) sobre
a prevaléncia do modal rodoviario em relacdo ao demais, haja vista que “ha necessidade de
uma logistica que leve em consideracdo tais caracteristicas, a fim de proporcionar melhor
entendimento dos problemas logisticos na regido...” (ROMERO, 2004, p.166). Regido esta

que abriga importantes atividades produtivas.

Em tal Estado, cujas caracteristicas geograficas atingem principalmente o transporte
das producbGes de modo geral e também dos APLs, impde-se como vital alcancar a
exceléncia nas operagdes logisticas o que, na informacdo de Wanke (2010), corresponde ao
alcance da capacidade do Arranjo Produtivo reduzir custos e melhorar niveis de servicos.
Em outras palavras, para este mesmo autor ha correlacdo entre exceléncia operacional e o

grau de sofisticagdo da organizacdo logistica. Tal sofisticacdo, inclusive nos APLs, requer
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énfase no planejamento, no monitoramento de desempenho e no continuo investimento em

tecnologia de informacao.
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FIGURA 4 - Malha Aquaviéria do estado do Amazonas
Fonte: Google Imagem, 2011b.

Conforme Santana (2008), o transporte hidroviario no mundo, até por conta de suas
caracteristicas polivalentes, tem destaque e papel fundamental no desenvolvimento de
paises. Este modal, que é fator de integracdo nacional em sentido econémico, social e
politico, pois fomenta o bem estar das populagdes envolvidas, apresenta diversidade de
vantagens econdmicas, sociais e ambientais, mas, no Brasil, apesar das dimensdes
continentais e da rica hidrografia, isso ndo acontece e nem é aproveitado como poderia.
Foram e sdo muitos os entraves que impediram e ainda impedem o desenvolvimento do
transporte hidroviario brasileiro. Porém, ha premissas que incentivam a insercdo deste

modal no sistema logistico nacional e até internacional.

No mundo globalizado as empresas produtivas buscam implantar estratégias de
mercado, visando resultados econémicos satisfatorios. Dessa maneira, 0 que € produzido
precisa ser escoado. E notéria, portanto, a importancia do transporte no contexto da
globalizacdo. Na Regido Amazonica, especificamente no estado do Amazonas, o qual foi
mencionado anteriormente como sendo detentor de uma malha aquaviaria abundante, a

quase a totalidade dos habitantes de seus municipios dependem do modal aquaviario como
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anico meio de transporte. Portanto ndo pode ser diferente 0 processo de escoamento das

cargas das organizacgdes produtivas.

Contudo, embora o transporte aquaviario seja 0 mais utilizado e, em grande parte
dos municipios seja a Unica forma de comunicagdo com outras regides, sua infraestrutura
apresenta-se de forma néo satisfatoria para atender tanto o transporte de passageiros quanto
o transporte de cargas. Exemplo desta infraestrutura ndo satisfatoria pode ser visto na
excessiva burocracia portuaria que, segundo Costa (2004), exige cerca de trinta
procedimentos para as operacdes de embarque e desembarque, aumentando o custo Brasil.

Em paises em desenvolvimento as infraestruturas de transportes sdo essenciais para
estabelecerem condicBes necessarias para a promocdo do desenvolvimento
socioecondmico. N&o obstante, os recursos disponiveis para prover tais infraestruturas
bésicas sdo limitados e, de maneira geral, tais infra-estruturas sdo fortemente dependentes
da atuacdo direta do Estado. Assim, “é imprescindivel o estabelecimento de ferramentas e
metodologias de suporte a selecdo dos empreendimentos que congreguem maior grau de
aceitacdo de todos os stakeholders demandantes do conjunto orcamentario para o setor em
discussdo” (KUWAHARA, 2008, p.2).

Santana (2008) afirma que os servi¢os de transportes sdo classificados como
componente importante da infraestrutura, a qual € um dos fatores sistémicos que compdem
0 ambiente econdmico. O impacto das alteracGes nesse setor sobre a competitividade do
sistema vai depender da forma e do grau de seu encadeamento na matriz produtiva da
economia. Essas alteracdes serdo percebidas e vao se propagar de duas formas: por um
lado, quando o setor adquirir insumos da estrutura produtiva, 0 mecanismo indutivo de
seus investimentos levard a producdo de economias de escala dindmicas que logo sera
percebida pela cadeia produtiva. Por outro, quando essa mesma atividade vende seus
produtos como insumos a serem utilizados pelas demais, mais uma vez os investimentos
vao induzir a melhorias de eficiéncia na oferta de seus produtos, as quais se traduzirdo em

economias externas na forma de uma reducéo de custos de maneira geral.

Pelo que se vé a atividade de transporte € alvo de destaque, especialmente como
ocorre no Brasil em regiGes que apresentam caracteristicas especificas, como é o caso do
estado do Amazonas, no qual sua producéo carece de modais de transporte adaptados a tais

caracteristicas. Este é o caso do que é produzido nos APLs amazonense, até porque no
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Estado em questdo ha predominancia de muitos rios e outros recursos de agua que podem
funcionar como hidrovias. No entanto, estes ndo sdo devidamente valorizados como tal,
pois, como informa Wanke (2010), a matriz de transporte brasileira apresenta
predominancia (61,1%) do modal rodoviario. Tal predominancia, informa a mesma fonte,
gera enormes problemas de produtividade, inclusive, para os APLSs, devido as dimensdes e

caracteristicas do Brasil.

Umbilicalmente ligado a Bacia Amazonica, que atinge cerca de 3,9 milhdes de
quildémetros quadrados, numa rede hidrografica da ordem de 20 mil quildmetros — que
correspondem a cerca de 50% do total do pais — recolhendo grande parte da precipitacéo
pluvial do planeta em seus rios permanentemente caudalosos e que escoam cerca de 1/5
(um quinto) do volume de dgua doce do mundo (COSTA, 2004), o estado do Amazonas,
sem duvidas é o que Nogueira (1999) apropriadamente denomina de um Estado ribeirinho.
Nele o entendimento da logistica de transporte e sua importancia socioecondémica passa,
necessariamente, pela compreensdo das mudancgas ocorridas no processo de producao

desenvolvido pela sociedade.

O resultado de uma dessas mudancas € a que hoje se apresenta com o nome de
Arranjo Produtivo Local — APL. Seus produtos, obviamente, necessitam de mobilidade e,
em muitos casos, que esta se realize no menor tempo possivel. Levada em consideracdo a
vocacao aquaviaria que o Estado detém, isto implica interferir na modalidade de navegagédo
local, pois:

A necessidade de barcos mais velozes se relaciona a ordem do sistema capitalista
vigente. Tanto a construcdo dos barcos em aco como a construgdo dos barcos em
madeira tiveram que se adequar a essa ordem, pois quando se fala em velocidade,

fala-se em economia de combustivel e em ganho de tempo. E quando se fala em
ganho de tempo, fala-se em obtenc¢&o de lucro (SALORTE, 2010, p.58-59).

Também requer interferir na modalidade de navegacdo uma vez que, segundo Frota
(2006), ela € considerada de alto risco devida a superlotacdo e ao carregamento
desordenado das embarcacGes (Figura5), gerando sobrecarga nos barcos e aumentando as
ocorréncias de acidentes fluviais. Requer ainda, como informa Nobre (2011), a reforma da
infraestrutura logistica englobando todos os modais de transporte, com custo de
aproximadamente R$3,5 bilhdes segundo estimativa do atual presidente da Federacdo das
Industrias do Estado do Amazonas — FIEAM.
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FIGURA 5 - Superlotacéo e carregamento desordenado em embarcagéo no estado do
Amazonas

Fonte: Acervo da Pesquisadora.

Em suma, para o escoamento da producdo dos APLs no estado do Amazonas,
parece ter soado a hora de haver um confronto entre paradigmas logisticos, ou seja, entre
“os fluxos internos lentos, mais que atende as necessidades de sua populagdo ja habituadas,
certamente, com a nocdo de tempo-distancia que vigora na regido”, como assim ja percebia
Nogueira (1999), e os fluxos mais éageis que sdo os exigidos e que caracterizam a
globalizagdo.
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CAPITULO 4

OS INDICADORES E SUA IMPORTANCIA NO PDP PARA A
FORMALIZACAO DE APLS

4.1 INDICADORES: BREVE CONSIDERACAO GERAL, DEFINICAO E
IMPORTANCIA

Avaliar cenérios, procedimentos e outros € estratégia adotada para proporcionar
conhecimento mais detalhado do que esta4 sob avaliacdo, a fim de oferecer uma melhor
compreensdo da situacdo investigada, permitindo providenciar acbes para atingir 0s
objetivo e as metas planejadas e, também, assegurando a racionalizacdo, a reestruturacdo e

o melhor aproveitamento de habilidades e competéncias naquilo que é avaliado.

Nesse sentido, por fornecerem um panorama da situacao, ferramentas de avaliacao,
podem auxiliar e, portanto sdo Uteis, por exemplo, para tomadas de decisdo. O que se
denomina como indicadores vém sendo usados como instrumento de avalia¢do, pois
segundo Tinoco & Kraemer (2004), sdo elaborados para simplificar a informacdo de
fendmenos complexos e melhorar a comunicacdo entre o decisor e 0 que esta sendo
avaliado. Denota-se que indicadores sdo fundamentais para o sucesso de um negocio, e isto
requer vé-los com um minimo de profundidade, ao menos em alguns de seus aspectos que

lhes sdo mais caracteristicos.

Indicador, diz o dicionario, € o que indica, ou seja, o que reflete uma particular
caracteristica. Em geral o termo indicador é utilizado para representar ou medir aspectos
ndo sujeitos a observacao direta (exemplos: a qualidade de vida e a felicidade). Embora
indicador e indice sejam termos empregados como sindnimos, 0 que era comum no
passado, 0s mesmos possuem significados distintos, e esta é a tendéncia atual de
compreendé-los. Assim sendo, enquanto o indicador inclui apenas um aspecto o indice
expressa situacdes multidimensionais, pois incorpora em uma medida Unica diferentes
aspectos ou diferentes indicadores. Todavia ambos, indicador e indice, podem referir-se a

um mesmo acontecimento, quer seja sob seu aspecto geral quer seja especifico.

De qualquer modo, como se nota, qualquer abordagem sobre indicadores tera que
considerar como ponto de partida, como aponta Bellen (2007), que as definicbes mais

comuns sobre os mesmos e a terminologia associada a essa area sdo particularmente
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confusas. N&o obstante esta relevante adverténcia do autor, uma definicdo possivel de ser
apresentada, dentre as varias existentes, é a que nos € dada por Gallopin (1996) apud
Bellen (2007, p.42) e que assim se apresenta: “indicadores sao informacgdes que resumem
ou simplificam aquelas que s&o relevantes, fazendo com que certos fendbmenos que
ocorram na realidade se tornem mais aparentes.” Em outras palavras, indicadores
capacitam a “saber se esta certo o caminho para atingir os objetivos” (ARANHA et al.,

2002 apud JUNG NETO & DE PAULA, 2009, p.23).

No que se refere & sua importdncia convém esclarecer que os indicadores
possibilitam a agregacdo de informacdes de modo que sua significancia fique mais
aparente. Eles simplificam as informacdes sobre ocorréncias complexas tentando com isso
melhorar o processo sob apreciacdo. Indicadores podem ser quantitativos ou qualitativos,
existindo autores, como Bellen (2007), que defendem que os mais adequados deveriam ser
mais qualitativos, em funcdo das limitacOes explicitas ou implicitas que existem em relagédo

a indicadores simplesmente numéricos.

Indicadores qualitativos pressupdem procedimentos qualitativos para sua
identificacdo e estes apresentam um grande contraste em relagdo aos quantitativos. O
principal contraste é que para a obtencdo dos indicadores qualitativos sdo validos o
emprego das diferentes alegacGes de conhecimento, das estratégias de investigacdo e
métodos de coleta adotados, bem como da anélise dos dados (CRESWELL,2007). Ou seja,
tal emprego, por exemplo, se baseia fundamentalmente em dados de textos, tem passo
Unico na analise de dados e usa estratégias diversas de investigacdo; estratégias essas que
ndo sao nada uniformes e, portanto, compreendem desde pontos de vista até diretrizes para

procedimentos, informa o mesmo Creswell (2007).

Se durante algum tempo a adocdo de indicadores qualitativos fez com que alguns
Ihes discutissem as caracteristicas e mesmo sua legitimidade, hoje em dia ha consenso
sobre o valor e a importancia dos mesmos. A discussdo ndo é mais necessaria, até porque
existem autores como Kaplan & Norton (que propuseram em 1992 o modelo Balanced
Score Card-BSC com quatro dimensdes para avaliar de forma balanceada o desempenho e
os diferentes interesses das organizacgdes e de seus stakeholders - partes interessadas) que,
tratando do referido modelo, afirmaram que é necessario analisar indicadores financeiros
(quantitativos) e ndo financeiros (qualitativos, portanto) para se obter uma completa
avaliacdo (JUNG NETO & DE PAULA, 2009). Uma constatagdo explicita, portanto, das
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caracteristicas de valor e importancia que os indicadores qualitativos apresentam em
situacOes avaliativas e as quais acrescenta-se uma terceira caracteristica: a simplicidade,
como reconhecem diversos autores, entre os quais citam-se Vedovello et al. (2006) e
Langford et al. (2006) apud Jung Neto & De Paula (2009).

Além disto € importante observar que os indicadores tém forte relacdo com o
desenvolvimento local e regional (como por exemplo, com o indice de Desenvolvimento
Humano - IDH), especialmente quando o que esta sob estudo é contexto que apresenta
caracteristicas geograficas peculiares, como ocorre no estado do Amazonas.

4.2 INDICADORES NO PDP VERSUS APLS

Ao tratar do desenvolvimento de indicadores Amato Neto (2009) informa que na
sua grande maioria os mesmos referem-se a avaliacdo voltada para a realidade das grandes
empresas. Um dos mais difundidos é o Balanced Score Card, ja apresentado neste
trabalho, ainda que de modo breve. Quando se trata da realidade das pequenas e médias
empresas (PMEs) as analises tendem a priorizar o nivel microecondmico, o que leva a
focalizar aspectos de tais empresas de forma isolada, revelando, como concluem Hudson et
al. (2001) apud Amato Neto (2009, p.56), a existéncia de “uma clara descontinuidade entre
a teoria corrente e as necessidades praticas dos gestores das PMEs”. Em outras palavras, 0s
autores concluem que ha um hiato entre a teoria que se volta para a avaliacdo e a pratica
das PMEs pesquisadas. O que os leva a admitir que ha necessidade de definir novos
indicadores para tais empresas, ainda que reconhecendo que tal ordem de preocupacao

avaliativa pareca ser muito incipiente no caso dos PMEs.

No que se refere as aglomeragdes produtivas (clusters®, distritos industriais, parques
tecnoldgicos etc.) o proprio SEBRAE/SP (2007) ja apontou a necessidade de se criarem
indicadores para os Arranjos Produtivos Locais tendo como principais aspectos:

O caréater universal e de facil aplicacdo, tanto por parte de pesquisadores e
estudiosos do tema como por parte dos varios agentes e gestores pertencentes a
um dado cluster fornecendo, por exemplo, um diagndstico imediato e bastante
eficaz do estado em que se encontra aquele cluster/arranjo produtivo local (APL)
e de seu estagio de desenvolvimento em comparacdo a outras aglomeragdes
(AMATO NETO, 2009, p.57)

® S&0 conceituados classicamente como concentracdes geograficas de empresas e instituicdes interligadas em
um setor particular, onde se pode encontrar indUstrias correlatas e de apoio, ou outras entidades importantes
como instituicBes governamentais, associagdes governamentais, centros de pesquisa etc. (ENRIGHT, 1998
apud AMATO NETO, 2009, p. 8).
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A titulo de ilustracdo, cabe mencionar que ja sdo bem conhecidos pelos envolvidos

com esse assunto exemplos de indicadores que buscam avaliar as aglomerac6es produtivas,

como, por exemplo, é o caso dos APLs. Um desses indicadores, e com significativo apelo

qualitativo, € o Modelo do Diamante de Porter (1989), mostrado na Figura 6, que pode

auxiliar nas analises da infraestrutura do ambiente em que o Arranjo Produtivo Local esta

inserido, destacando as quatro seguintes principais caracteristicas:

1- Fatores: que podem ser aqueles que sdo denominados basicos (como por
exemplo a presenca de recursos naturais) ou os avangados (como a presenca de
méao de obra altamente qualificada);

2- Demanda: que analisa a sofisticacdo da demanda local;

3- Industrias correlatas e de suporte: referentes a possibilidade de troca de
conhecimento;

4- Estratégia empresarial, estrutura e concorréncia: que se refere a presenca de
competidores na regido com um forte estimulo para a inovacéao.

ENTRANTES
POTENCIAIS
Poder de barganha Poder de barganha

CONCORRENCIA

FORNECEDORES |:> \ﬁ <: COMPRADORES

RIVALIDADE ENTRE
COMPETIDORES

Ameacas de produtos
ou servigos substitutos

PRODUTOS
SUBSTITUTOS

FIGURA 6 - Modelo do Diamante-Porter
Fonte: Amato Neto, 2009, p.59.
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No Brasil, em ambito nacional, a formalizacdo dos APLs segue um roteiro
previamente estabelecido, denominado Plano de Desenvolvimento Preliminar - PDP. Néo
h&d como deixar de considerar que o PDP é instrumento de planejamento e gestdo na
organizacdo das aglomeragdes produtivas. Portanto, o PDP, sob esta condi¢do
instrumental, carece de indicadores, pois, como aponta Philippi Janior et al.( 2005, p.764),
estes servem para “fornecer uma pista de um problema [...] ou tornar perceptivel uma
tendéncia que ndo estd imediatamente visivel, favorecendo maior dinamismo no processo

de gestéo.

Muito embora o PDP que serve de base para os APLs ndo adote, a0 menos
explicitamente, indicadores que se voltem para o transporte hidroviario, outros indicadores
nele sdo contemplados. Acesso a mercados internos e externos; formacdo e capacitacao;
governanga e cooperacgdo; investimento e financiamento; qualidade e produtividade;
tecnologia e inovacdo sdo os indicadores (qualitativos) no PDP e estes sempre deverao ser
apreciados criticamente, até porque como é possivel notar a seguir:

Indicadores vém sendo desenvolvidos visando entender os processos de
aprendizado, capacitacdo e inovacdo. No entanto, alerta-se que o uso de algumas
dessas taxonomias, indicadores, assim como a selecdo de casos exemplares ndo
deve de maneira alguma inibir a compreensdo dos elementos diferenciados que a
riqgueza das experiéncias apresenta no mundo real. Isto é particularmente

importante no caso da definigdo e implementagéo de politicas (LASTRES, 2007,
p. 6-7).

Em sintese, tanto o desenvolvimento, quanto a utilizacdo de indicadores sempre
exigirdo a cautela de levar em conta as especificidades, haja vista que em APLs estas sdo

incompativeis com modelos genéricos e classicamente considerados.

Cabe ressaltar, refinando o que de certo modo ja foi escrito, que o Plano de
Desenvolvimento Preliminar - PDP é roteiro-documento que contempla um total de dez
(10) itens a serem elaborados pelos interessados com vistas a formalizacdo dos APLs. Em
outras palavras, para a formalizacdo do Arranjo o Nucleo Estadual de Arranjos Produtivos

Locais-NEAPL fornece roteiro no qual constam 0s seguintes itens:
1 — Processo de Elaboracéo do Plano de Desenvolvimento;
2 — Contextualizacdo e Caracterizagdo do Arranjo;

3 — Situacéo atual:
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v Acesso a Mercados Internos e Externo;
v Formacdo e Capacitacdo;
v" Governanga e Cooperagao;
v"Investimento e Financiamento;
v Qualidade e Produtividade;
v Tecnologia e Inovagao;
4 — Desafios e Oportunidades de Desenvolvimento;
5 — Resultados Esperados;
6 — Indicadores de Resultado;
7 — Acdes Realizadas e em Andamento;
v Agbes Comuns aos Demais APLs do Amazonas;
8 — Acdes Previstas;
v' Prioritarias;
v" Comuns ao Demais APLs do Amazonas;
v Demais Acdes Previstas;
9 — Gestéo do Plano de Desenvolvimento;
10 — Acompanhamento e Avaliacao.

Tais itens, inclusive com seus indicadores qualitativos, mediante metodologia de
trabalho definida por todos os envolvidos, uma vez contemplados, dao corpo ao PDP que,
nessa etapa, passa da condicéo de roteiro a ser desenvolvido para a condi¢do de documento
basico a ser apreciado pelo Nucleo de Arranjos Produtivos Locais - NEAPL visando a

formalizagdo ou ndo do Arranjo.
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CAPITULO5

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa cientifica, inclusive a que se define como original é aquela que se
caracteriza por trazer novas contribuicdes para a ciéncia a qual se vincula. Portanto, é
trabalho que contribui, com novas abordagens ou novas descobertas, para o
desenvolvimento do conhecimento tendo como imprescindiveis ao menos os trés seguintes
elementos: um problema, o uso do método cientifico e a busca da resposta. Em sintese, ao
realizar a pesquisa cientifica sdo abordados elementos que a caracterizam e estes, além dos
trés anteriormente citados, devem ser revelados, a fim de assegurar a denominada
cientificidade, ou seja, a condi¢do de reprodutibilidade da pesquisa. Logo, é necessario
que, num primeiro momento, haja a identificagdio e a classificacdo da pesquisa,
classificacdo esta que se desdobra em varias. Tais classificacdes, como ensinam Gil (1991),
Cervo & Bervian (1996), Seabra (2001) e Prestes (2007), além de outros, ndo sao

excludentes.

Assim sendo, quanto ao objetivo geral é possivel afirmar que a presente Dissertacdo
é do tipo exploratéria e descritiva. No primeiro caso porque, como ensina Gil (1991), é
pesquisa que visou proporcionar maior familiaridade da pesquisadora (por meio de leitura,
levantamentos bibliograficos, documentais e outros) com o problema sob estudo, com vista
a torna-lo mais explicito, aprimorando idéia(s), portanto. No segundo caso, trata-se de
pesquisa descritiva porque, ainda com base em Gil (1991), é pesquisa na qual a
pesquisadora (realizando entrevistas) colheu as opinides de determinados grupos, tais como
de dirigentes e técnicos de instituicdes publicas, bem como de representantes envolvidos
com os APLs.

Outro modo de identificar a pesquisa é, quanto a natureza, enquadrando-a como
pesquisa aplicada, haja vista a intencdo da pesquisadora de contribuir para fins préaticos
mais ou menos imediatos, ou seja, “buscando solugdes para problemas concretos”
(CERVO & BERVIAN, 1996, p.47), 0 que acontece com a proposicdo que faz de uma
matriz. E pesquisa, portanto, que pretende transformar em agdo concreta, mediante
aplicagdo, os resultados do trabalho. Como se V&, sendo esta uma pesquisa aplicada
obviamente se contrapde a pesquisa basica (que, por sua vez, € diferente da pesquisa

tedrica), pois a pesquisa basica, como informa Jung (2004, p. 146), apenas “gera
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conhecimentos sem finalidades imediatas”, e mais ainda, 0s conhecimentos nela obtidos

“sdo utilizados em pesquisas aplicadas ou tecnologicas” (JUNG, 2004, p.146).

Quanto ao objeto, como expBe Prestes (2007), trata-se de pesquisa bibliografica.
Isto porque, para esta citada autora, tal procedimento, como no caso desta pesquisa, é 0
adequado para as pesquisas que se enquadram como exploratoria. Ademais, ao debrucar-se
sobre o Plano de Desenvolvimento Preliminar — PDP, para, preponderantemente, a partir
da avaliacdo deste propor indicadores, a pesquisa se desenvolveu a partir de material ja
elaborado. Desenvolvimento este tentando resolver um problema, ou seja, tentando
produzir conhecimento que se constitua em nova proposicdo a area do conhecimento na

qual o projeto se insere.

Quanto aos procedimentos € possivel dizer, segundo Creswell (2007), que se trata
de pesquisa qualitativa, na medida em que a mesma usou diferentes alegagdes de
conhecimento, bem como diferentes estratégias de investigacdo e métodos de coleta (por
meio de entrevistas fechadas) e analise de dados (mediante a interacdo da pesquisadora
com estatisticos especializados no trabalho com indicadores, a fim de eliminar a
subjetividade da pesquisadora). Procedimentos qualitativos, diz Creswell (2007), também
se baseiam em dados de texto. No entanto, para além disto, e sempre com base em
Creswell (2007), a pesquisa também é qualitativa porque, dentre outros: (i) foi feita em
cenarios onde ocorrem o comportamento humano e os fatos; (ii) a pesquisadora foi o0
instrumento primario da coleta de dados; (iii) os dados, coletados por meio de entrevistas
individuais e, segundo Vergara (2009), com estrutura fechada, sdo relatados
preferencialmente em palavra, em lugar de nimeros; e, ainda, (iv) a pesquisadora procurou
a utilidade instrumental e a integridade por meios de um processo de verificacdo, e néo
mediante as medidas tradicionais de validade e confiabilidade.

No que se refere a sua execucdo, considerando que o presente trabalho visou propor
uma matriz com indicadores para a logistica de transporte, sendo os indicadores elementos
preliminares e auxiliares do PDP, o trabalho realizado, grosso modo, compreendeu o fluxo

apresentado na Figura 7.
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FIGURA 7 - Fluxograma da pesquisa
Fonte: Autora da Dissertacdo.

Uma apresentacdo mais pormenorizada das etapas e fluxo da pesquisa apresentam -
Se como se segue:

12 Etapa — Exploratoria:

- Estudo do local (estado do Amazonas) da pesquisa, a partir da literatura, com
énfase nas caracteristicas geograficas e a relacdo das mesmas com a logistica de transporte;

-Avaliacdo bibliografica e documental, notadamente do PDP e relatorios do
Nucleo Estadual de Arranjos Produtivos Locais — NEAPL que abordam assuntos referentes
aos APLs;
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-Estudo dos indicadores, com destaque para a constru¢cdo dos mesmos, visando

identificar subitens, critérios de avaliacdo e respectivos pesos a serem atribuidos a tais

critérios, no que se referia a logistica de transporte.

22 Etapa — Descritiva:

Para a melhor consecucdo desta etapa, que na totalidade se deu entre os meses de

dezembro de 2010 e fevereiro de 2011, visando o objetivo da pesquisa 0 mesmo exigiu que

no periodo aqui citado fossem feitos:

a)

b)

Encaminhamentos de oficios (Apéndice 1) as instituicdes envolvidas com os

APLs no estado do Amazonas, apresentando a pesquisadora e a pesquisa;

Realizacdo de entrevistas gravadas com os representantes das instituicbes a
seguir elencadas, haja vista que estas foram as que se disponibilizaram. Tal fato
resultou na possibilidade dos dados serem coletados em apenas 10 (dez)
instituicdes. No ato da entrevista, 0s entrevistados tomaram o conhecimento do
teor e preencheram o documento intitulado Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (Apéndice 2), ato continuo responderam as questdes formuladas
(Apéndice 3), referentes aos APLs, a logistica de transporte e, também,

indicadores.

As instituicbes sob entrevistas, cujas respostas auxiliaram no
estabelecimento dos subitens, critérios de avaliacdo e das escalas numéricas

(peso), foram:

e Secretaria de Estado de Planejamento e Desenvolvimento Econdmico —
SEPLAN;

e Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario — ANTAQ;
e Federacdo das Industrias do Estado do Amazonas — FIEAM,;

e Servico Brasileiro de Apoio a Micro e Pequenas Empresas do Amazonas —
SEBRAE/AM;

e Secretaria de Estado de Producdo Rural — SEPROR,;
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e Agéncia de Fomento do Estado do Amazonas — AFEAM,;
e Federacdo da Agricultura e Pecuéria do Estado do Amazonas — FAEA,;

e Superintendéncia de Desenvolvimento da Zona Franca de Manaus —
SUFRAMA,

e Ageéncia de Desenvolvimento Sustentavel do Amazonas — ADS;
e Universidade Federal do Amazonas — UFAM.
32 Etapa — Aplicada:

-Anélise dos dados feita por especialistas (estatisticos) para a classificacdo dos

indicadores em ordem de importancia;

-Analise de todos os indicadores considerados de modo a embasar a matriz a ser

proposta, portanto capaz de auxiliar na eficiéncia do processo de formalizagdo dos APLs;

-Proposicao da Matriz de Indicadores para a Formalizacdo de APLs, a qual é
oportuno, mais uma vez, esclarecer que trabalho como este, que propGe indicadores com
énfase na logistica de transporte, almeja se constituir em ferramenta preliminar da mais
extrema necessidade no processo de formalizacdo dos APLs. Em razdo disto é que, a partir
da incorporagdo dos indicadores voltados a logistica de transporte, o trabalho apresenta
uma matriz (intitulada Matriz de Indicadores para a Formalizacdo de APLSs) como

documento simplificado, preliminar e auxiliar do PDP.

A esta altura fica mais confortavel ainda colocar o porque da pesquisa, pelas etapas
e passos que adotou, e os indicadores propostos serem identificados como qualitativos. As
razbes para esta consideracdo tomam como ponto de partida a afirmacdo de Bryaman
(1989) apud Martins (2010, p.50) quando o primeiro, estabelecendo comparacdo entre a
abordagem qualitativa e a quantitativa, em relac¢ao a esta ltima assim diz: “A caracteristica
distintiva, em contraste com a pesquisa quantitativa, é a &énfase na perspectiva do individuo

que esta sendo estudado”.

Na pesquisa em Engenharia de Producdo, seguir esta afirmacdo, como ja informava
Martins (2010), significou ir as institui¢cbes. Significou também ouvir e registrar a

realidade subjetiva dos individuos envolvidos e que foram os entrevistados. Tudo isto para
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valorizar tal realidade, possibilitando ao fim, apresentar aquilo que € esperado da ciéncia: a
construcdo de uma realidade objetiva, a qual nesta Dissertacdo se expressa por meio da

matriz de indicadores que foi produzida.

Ainda levando em consideracdo que a pesquisa deu-se em ambiente qualitativo,
cumpre dizer que isto ndo significou (e nem significa) ser a mesma menos rigorosa, mas

sim que isto tornou mais critico o controle da pesquisa por parte da pesquisadora.
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CAPITULO 6

RESULTADOS E DISCUSSAO

Este capitulo apresenta e discute os resultados obtidos a partir das entrevistas
gravadas e que foram feitas durante a Segunda Etapa do trabalho. Tais resultados e as
discussbes em torno dos mesmos conduzem a Terceira Etapa, da qual emerge uma Matriz
de Indicadores voltada principalmente para a logistica de transporte, e sendo esta o ponto

culminante a confirmar o alcance do objetivo geral da pesquisa.

Isto posto, convém apresentar o (Apéndice 4) os Quadros 1 ao 10, nos quais
encontram-se as respostas dadas pelos entrevistados para as dez questbes formuladas
(Apéndice 3), referentes aos APLs e & logistica e ao transporte no estado do Amazonas,
com vistas a proposicdo de indicadores para estes Gltimos. A observagdo dos quadros
revela que a maioria (60%) dos entrevistados, representantes de instituicdes, setor
produtivo e universidade, ligados ao tema, ocupava cargo de direcdo e os demais (40%)
eram técnicos, assessor e professor, respectivamente. Ademais, os entrevistados revelaram
ter tempos que variaram entre um (1) ano até 28 (vinte e oito) anos em suas respectivas
instituicOes. Estes dados somados as respostas afirmativas de todos os entrevistados,
embora com estes mostrando total ou parcial grau de dominio quando colocados perante as
10 questdes. Dessa forma, o quadro a seguir mostra resumidamente os pontos principais do

questionario e as repostas em comum dos dez entrevistados.
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QUADRO 1 - Principais aspectos da pesquisa de campo.

Perguntas do questionario

Respostas dos entrevistados

1) Conhecimento do processo de
formalizacdo dos APLs

Processo orientado pelo MDIC, a partir do Grupo de
Trabalho Permanente que d& as coordenadas.
Importante no processo de formagéo das comunidades
e distribuicdo de renda

2) Peculiaridades locais que
podem constituir gargalos para o
escoamento da producdo dos
APLs

Questdo logistica (especificidades geograficas) devido
a baixa acessibilidade do transporte da producéo até o
consumidor

3) Indicadores preconizados pelo
PDP na formalizacdo dos APLs
se séo suficientes ou néo.

N&o sdo suficientes, pois o que parece é que foi
copiado de um modelo pré-existente, € preciso que 0s
indicadores estejam de acordo com a nossa realidade e
especificidade da regido

4) Prejuizos que evidenciam e
inviabilizam a formalizacdo dos
APlIs

Prejuizos de perda de competitividade, maior eficiéncia
e efetividade das politicas e a distancia geografica entre
0S municipios

5) Inclusdo de indicadores sobre
as caracteristicas de logistica de

transporte no PDP na
contribuicéo para maior
eficiéncia no  processo de

formalizacdo dos APLs

A inclusdo dos indicadores de logistica e transporte é
de fato importante no PDP, pois trara maior eficéncia
na formalizacdo dos APLs e como conseqliéncia fara
com que os produtos cheguem com melhor qualidade e
até em maiores quantidades

6)Indicadores, com énfase na
logistica e no transporte, que
devem ser acrescidos aos
indicadores ja existentes no PDP
para maior eficiéncia na
formalizacdo dos APLs

Infraestrutura, criagdo de vicinais, Centros de
Distribuicéo, acessibilidade e dados de custo

7) Itens que podem ser avaliados
nos indicadores com énfase na
logistica de transportes.

Tempo de viagem, custo de transporte, custo do
produto, infraestrutura no que diz respeito a
conservacao e manutencdo

8) ltens para avaliacdo que
podem ser  relacionados aos
indicadores de situacdo ja
existentes no PDP

Tecnologia e Inovagdo, Acesso a mercado interno e
externo, Investimento e financiamento, Formacéo e
capacitacdo, Qualidade e produtividade e Governanca e
Cooperagéo

9) A logistica de transporte como
indicador importante para 0
escoamento da producdo dos
APLs

E fundamental para a sustentabilidade, implantac&o,
manutencéo e sobrevivéncia dos APLS

10) A logistica de transporte no
que se refere ao atendimento da
necessidade do escoamento das
cargas dos APLs

A logistica ndo estd atendendo a necessidade do
escoamento das cargas dos APLs. A logistica de
transporte € mais voltada ao modal aeroviario. No que
diz respeito ao interior do Estado do Amazonas, a
questdo logistica é fluvial com falhas gravissimas pois
ndo ha um porto adequado e também ndo ha um CD
(Centro de Distribuicdo

Fonte: Autora da Dissertacao.




65

A questdo 1 (Q1) — O (A) Senhor (a) conhece o processo de formalizacdo dos APLs? Em
caso afirmativo, comente, foram reveladores do quanto as respostas dadas pelos
entrevistados as colocava corroborando o que ja destacava Amato Neto (2009), ou seja, sob
0 conceito atual da globalizagéo de novos meios de producéo, como entendedores das

novas formas de organizacédo produtiva, sendo os APLs um de seus exemplos.

Indagados sobre as peculiaridades a constituir gargalos no escoamento da producéo
dos APLs no estado do Amazonas, cerne da questdo 2 (Q2), os entrevistados mencionaram
vérias peculiaridades, no entanto a énfase recaiu sobre estas trés: caracteristicas da regido,
logistica e infraestrutura. Tais gargalos, vale ressaltar, ja estavam entre aqueles apontados
por Noronha (2010) e pelo Plano de Desenvolvimento Preliminar — PDP (2009). Assim é
que, sendo a Regido Norte diferente das demais regides do Brasil as caracteristicas da
mesma, como, por exemplo, a distdncia geogréfica entre os centros produtores e
consumidores, no caso dos APLs refletir-se-a em dificuldades para reunir seus atores em
um polo, possivelmente gerando um custo muito alto para 0s mesmos e também para o
préprio Estado (em treinamentos e na transmissao de novas formas de tecnologias, por

exemplos).

E evidente, também, que num contexto como o do estado do Amazonas as
caracteristicas da regido desdguam nas questdes referentes a logistica e a infraestrutura (de
transporte, principalmente). Até porque no Estado, na maioria das vezes, sua vasta
extensdo territorial e sua imensa malha aquaviaria ndo sdo levadas em consideracdo. As
conseqliéncias revelam-se, nesse caso, na prevaléncia do modal rodoviario sobre o
aquaviario, como ja pontuava Wanke (2010), com quem também se aprende que a
exceléncia nas operacdes logisticas asseguram o alcance da capacidade de reducdo de
custos e a melhoria nos niveis de servigos dos APLSs.

Questionados se os atuais indicadores (denominados de indicadores de situacdo) ja
existentes no PDP contemplam as especificidades locais e se revelam-se suficientes
(questdo 3: Q3), a maioria dos entrevistados (70%) reconheceu que ndo. Portanto, isso leva
a admitir que os entrevistados, fazendo coro com Philippi Janior et al. (2005), Vedovello et
al. (2006), Langford et al. (2006), Jung Neto & De Paula (2009) e Amato Neto (2009),
percebem o valor e a importancia dos mesmos, especialmente no que se refere a relagdo
que os indicadores tém com o desenvolvimento local e regional. Tal percep¢éo sintetiza-se

na seguinte fala de um dos entrevistados: “A Amaz6nia como um todo, a sua singularidade,
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€ muito complexa e, é claro, os indicadores, emanados de um poder central, eles tém que
atender como um todo. Mas os indicadores sdo falhos na contemplacéo do todo. Entdo ha
necessidade de rever esses indicadores, de inserir mais indicadores” (Entrevistado B -
ANTAQ).

A quarta questdo (Q4) tratou dos prejuizos que inviabilizam a formalizacdo dos
APLs no estado do Amazonas. As respostas foram as mais diversas e as razdes dos
prejuizos foram apresentadas assim: “O PDP n&o deve ser um documento estanque”; “A
evasdo do homem, a néo fixacdo do homem no seu local de origem”; “A n&o participacao
mais efetiva dos empresarios”; “A (ndo) organizacao dos produtores”; “Prejuizos de perda
de competitividade e maior eficiéncia e efetividade das politicas publicas”; “Falta de
diagnostico” e “Mirar simplesmente pela politica do GTP — APL”. Houve ainda
simplesmente disse: “N&o sei” e quem preferiu ndo responder a tal questdo. De qualquer
modo as respostas reafirmam o que ja havia sido constatado em autores como Botelho
(2005), Silva & Oliveira (2009) e Sa et al. (2010), ou seja, tratam-se de apreciacdes que
focam as razGes dos prejuizos, mas, como se V&, a logistica (a0 menos claramente) nao

esta entre tais razoes.

Tratando da inclusdo de indicadores de logistica de transporte no PDP visando
maior eficiéncia na formalizacdo dos APLs (questdo 5: Q5), todos os representantes
institucionais admitiram a necessidade de tal inclusdo. Este dado € revelador, pois, se por
um lado os respondedores ndo elencavam, explicitamente, a logistica de transporte entre as
razdes dos prejuizos na formalizacdo dos APLs, por outro lado reconheciam-na como
necessitada de ser considerada no aperfeicoamento do PDP. O que é especialmente Util aos
propositos do presente trabalho, ainda mais se na inclusdo de tais indicadores sdo
considerados, sobretudo, aspectos tais como a globalizacdo contemporénea (na forma
como, por exemplo, conceituam Strazzacappa & Montanari, 2003), os Arranjos Produtivos
Locais (apresentados por Lastres, 2007; Riva et al., 2008 e Amato Neto, 2009) e as
caracteristicas da regido amazonense, com sua vocacao natural para 0 modal aquaviario, as
quais chamam atencdo Kuwahara (2006); Frota (2006); Santana (2008); Salorte (2010) e
Nobre (2011).

As questbes 6, 7 e 8 (Q6, Q7, Q8, respectivamente) trataram da identificacdo de
indicadores voltados a logistica de transporte (Q6), bem como aos itens para avaliagdo

desses indicadores identificados (Q7) e aos itens para avaliagdo dos indicadores de
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situacdo e ja existentes no PDP (Q8). Em todas as questdes as respostas foram ricas na
identificacdo, porém revelaram-se extremamente decisivas as respostas dadas por 40%
(quarenta por cento) dos entrevistados e que destacaram a necessidade de trabalhar néo
apenas com itens extremos (exemplos: tem ou ndo tem; pouco ou muito etc.), mas também
com situacOes intermediarias (exemplos: tem, ndo tem e tem parcialmente; ou, pouco
intensiva, intensiva e muito intensiva, dentre outras). Também foram especialmente
importantes as indicagdes de que tais itens deveriam ser associados a pesos e que estes

deveriam adotar escala a mais larga possivel.

Convem lembrar que tais destaques sdo exatamente o que Creswell (2007), ao tratar
de indicadores qualitativos, considera como sendo “as diferentes alegagdes do
conhecimento”. Uteis (e validas), portanto, como instrumentos de avaliagdo (indicadores)
na medida em que, por compreenderem diferentes pontos de vista, sdo informacdes que
simplificam ocorréncias complexas. Em outras palavras, simplificam a comunicacgéo entre
o0 decisor e aquilo que esta sob avaliacdo, como também assim admite Tinoco & Kraemer
(2004), Bellen (2007) e Jung Neto & De Paula (2009).

A questdo 9 (Q9), que indaga se a logistica de transporte seria indicador importante
para 0 escoamento da producdo dos APLs no estado do Amazonas, no qual se destaca o
modal hidroviério, teve de todos o0s entrevistados o reconhecimento de que, no Estado, é
fundamental uma logistica de transporte melhor adaptada ao modal hidroviario. A parte a
consideracdo de que, especialmente no caso dos APLs, o transporte ndo pode ser
desvinculado da combinacdo de modais nas vérias etapas de sua cadeia, evidentemente a
unanimidade das respostas reafirma para 0 Amazonas o conceito de um Estado ribeirinho,
estabelecido por Nogueira (1999). Portanto, nele o entendimento da logistica de transporte,
necessariamente, tera que levar em consideracdo a vocacdo aquaviaria do Estado. Até
porque, relembrando mais uma vez Benchimol (1977), no Amazonas o rio é o espaco de
tudo: para viver, andar, trabalhar e comer, regulado pelo regime de suas aguas com

enchentes e vazantes, como também perceberam os entrevistados.

A décima questdo (Q10 — A logistica de transporte no estado do Amazonas atende
a necessidade de escoamento das cargas dos APLs? Explique) todos os entrevistados
reconheceram que, no momento, a logistica de transporte ndo atende a necessidade de
escoamento de cargas dos APLs no Estado. Essa unanimidade tem as mais diversas

explicacOes e estas, para mais ou para menos, podem ser encontradas nas respostas as
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questdes precedentes. Contudo essa mesma unanimidade aponta, mais uma vez, para a
necessidade de propor indicadores de logistica de transporte no PDP, considerando as

caracteristicas locais no processo de formalizacdo dos APLs.

6.1 INDICADORES DE LOGISTICA DE TRANSPORTE CRIADOS A PARTIR
DOS DADOS COLETADOS E DAS ENTREVISTAS

Os entrevistados identificaram, nas diferentes questdes, diversos indicadores. Para
utiliza-los, a fim de manter similaridade com os seis grupos de indicadores de situagdo
considerados suficientes e ja existentes no PDP, com base nas perspectivas (Financeira,
Clientes, Processos Internos e Aprendizagem e Crescimento) apresentadas no modelo
Balanced Score Card — BSC de Kaplan & Norton descrito por Amato Neto (2009), fez-se
adaptacdo desse modelo e assim, levando em conta as identificagdes feitas pelos
entrevistados, foram consideradas como indicadores de logistica de transporte os seis
primeiros com maior frequéncia de citacdo entre os entrevistados. O quadro 2 mostra 0s
indicadores voltados a logistica de transporte identificados e a frequéncia com a qual foram

citados pelos respondedores.

A distdncia da localidade origem/destino, a infraestrutura, tempo de viagem,
concepcdo das embarcagdes, equipamentos para remocdo de cargas € 0s pontos de
distribuicdo/venda sdo os indicadores de logistica de transporte revelados pelos
entrevistados. No geral, eles reproduzem a complexidade que permeia 0s Arranjos
Produtivos, especialmente quando estes estdo em contexto, como o do estado do
Amazonas, marcado por tantas especificidades, inclusive geogréaficas. Aqui, entdo, emerge
como sendo de vital importancia o que Barat (2007) denomina como cadeias logisticas. Ou
seja, cadeias nas quais, por suas complexidades, o transporte exige técnicas modernas que
vao do acondicionamento a transferéncia e movimentacdo das mercadorias. Técnicas estas
que sdo, ou incluem ou mesmo desdobram-se, também, nos indicadores postos em

evidéncia pelos entrevistados.

A relacdo de indicadores predominantes de logistica de transporte, apresentada
pelos entrevistados, também soma com observacdo de Romeiro (2004), haja vista 0s
indicadores por eles identificados contemplarem uma logistica que considera tanto as
caracteristicas quantos os problemas logisticos da regido. Em suma, sdo indicadores que
contribuem para que os APLs ganhem espaco, afirmando-se, sobretudo, nas politicas

socioeconomicas do Estado e, por extensdo, da propria regiéo.
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QUADRO 2 - Indicadores de logistica de transporte e frequéncia da identificacdo

apresentados pelos entrevistados

INDICADOR DE LOGISTICA DE
TRANSPORTE IDENTIFICADO

FREQUENCIA DA IDENTIFICACAO
ENTRE OS ENTREVISTADOS

Infraestrutura 8
Distancia da localidade origem/destino 5
Equipamento para remocdo de cargas 5
Pontos de Venda/Distribuigédo 5
Tempo de viagem 4
Concepcdo das embarcacdes 4
Sinalizacdo das vias de transporte 3
Conservacao e manutencao 3
Custo 2
Clima 1
Manuseio/Conservagdo dos produtos 1
Gestdo dos processos 1
Organizacdo dos produtores 1
Questdes ambientais 1
Agregacéo de valor 1
Subdivisdo dos APLs 1
Frequéncia 1

Fonte: Autora da Dissertacdo.

Observacéo: foram considerados apenas os seis primeiros indicadores relacionados.
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6.2 PROPOSTA DE MATRIZ DE INDICADORES PARA O PDP NA
FORMALIZACAO DOS APLS

Levando-se em conta o conteldo das entrevistas, bem como os seis indicadores
(principais) identificados pelos entrevistados, foi possivel elaborar a matriz vista no
Quadro 3. Convém esclarecer que, para sua elaboragdo, foram rigorosamente consideradas
as respostas dadas as questfes Q1 até Q10 do roteiro de entrevista, notadamente no que se
refere ao trabalho com os itens para avaliagdo dos indicadores e sua correspondente

atribuicdo de peso.

Cada pontuacdo, por sua vez, resultou de apreciacdo feita por especialista
(estatistico), conhecedor de logistica e de APLs, em interacdo com a pesquisadora. Entéo,
considerando os diferentes impactos [apontados pelos entrevistados tanto pelos indicadores
de situacdo e quanto aos de logistica de transporte] fez-se a adogdo de valores, como sendo
zero (0) e dez (10) com base no seguinte critério: itens de avaliacdo extremos e
correspondendo, respectivamente, a inexisténcia e a existéncia (ou condicdo mais
favoravel/ideal) sob apreciacdo tiveram, por Gbvio, valores adotados como o 0 e 10,
respectivamente. Nos demais casos foram atribuidos aos itens de avaliacdo valores de um
(1) até nove (9), de acordo com a importancia do indicador no processo de formalizacdo do

APL, apontada pelos entrevistados.

Assim sendo, embora os APLs sejam classificados como: i) Arranjos incipientes; ii)
Arranjos em desenvolvimento; iii) Arranjos desenvolvidos (CASTRO, 2009), no que se
refere ao estdgio de desenvolvimento no qual se encontram, convém notar que esta
classificacdo refere-se ao APL ja formalizado. O que, algumas vezes, pode significar uma
constatacdo tardia, principalmente quando o enquadramento, percebido a posteriori,
significou perdas de tempo, esforgos e recursos financeiros, dentre outros.

Por isto, a matriz proposta se constitui em ferramenta necessaria e oportuna, haja
vista ser instrumento simplificado e para ser usado (preenchido) antes da elaboracdo do
PDP (mas podendo ser parte integrante deste) no processo de formalizacdo do APL. Tal
preenchimento, além de avaliar o estagio inicial do APL pretendido (avaliacdo esta que
pode resultar em: a) Condic¢des inadequadas; b) CondigOes parcialmente controladas; c)
Condic6es adequadas), possibilita, ainda, visualizar os pontos fortes e fracos do APL em

funcéo da escala de peso que utiliza.



QUADRO 3 - Proposta de Matriz de Indicadores para o Plano de Desenvolvimento Preliminar na formalizacdo dos APLs

INDICADORES PARA A FORMALIZACAO DOS APLs

MUNICIPIO: DATA: i
LOCAL/APL.: RESPONSAVEL.:
ITEM AVALIACAO PONTUACAO | NOTA ITEM AVALIACAO PONTUACAO | NOTA
Inexistente 0 Inexistente 0
Acesso a mercado Ruim 01 ? 29 Infraestrutura Ruim ! a\2,9
interno e externo Regular 30a49 utu Regular 30a4,9
Bom 50a79 Boa 50a6,9
Otimo 8,0210,0 " Otima 7,0210,0
o Inexistente 0 Grande 0a1,0
'L 5 = . ; )
g |  Formasioe insuficiente 01240 g | Distincia da localidade Média 11350
5 pacttac Suficiente 5024100 w g J Pequena 512100
n Nenhuma 0 i g Alto 0a39
L o4
&) Governanca e : 5 o+r . o 5
@ cooperagho Parcial 0,1a4)9 2 W Tempo de viagem Médio 4,046,9
§ Total 502100 % S Baixo 7,0210,0
< N&o tem 0 z i Obsoleta 0
a Investimento e Tem parcialmente 0a4,9 8 Concepcao das I(\Il;\g dzbsu(gg;l 1,0a4,9
Z financiamento Tem | embarcacdes NE g et
_rer 502410, a0 obsoleta 5,0210,0
satisfatoriamente (Adequada)
Qualidade e Baixa 0239 Equipamentos para Inexistente 0
rodutividade Média 40269 reqmc? 30 de caf as Inadequados 10249
P Alta 7,0210,0 ¢ 9 Adequados 50210,0
Tecnologia e Pouco intensiva 0a3,9 Pontos de Inexistente 0
inova %0 Intensiva 4,0a6,9 distribuicio/venda Insuficientes 1,0a4,9
¢ Muito intensiva 7,0a10,0 ¢ Suficientes 5,0a10,0
SUBTOTAL1 MAXIMO =60 SUBTOTAL2 MAXIMO = 60

TOTAL (3 SUBTOTAIS 1 E 2)

MAXIMO = 120

SOMA DOS PONTOS/12

PONTUACAO AVALIACAO DO APL

0A4,9 CONDICOES INADEQUADAS

50A79 CONDICOES PARCIALMENTE CONTROLADAS
8,0 A 10 CONDICOES ADEQUADAS

71
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CONCLUSAO E SUGESTOES

Ao tratar dos indicadores para a logistica de transporte visando a formalizacdo de
Arranjos Produtivos Locais — APLs o presente trabalho, buscou encontrar resposta a
seguinte problematizacao: A inclusdo de indicadores sob as caracteristicas de logistica de
transporte no PDP pode contribuir para uma maior eficiéncia no processo de formalizagéo
dos APLs no estado do Amazonas? Para encontra-la, porém, pés-se como objetivo geral do
mesmo propor a inclusdo de indicadores de logistica de transporte no PDP, contemplando
as caracteristicas geogréaficas locais, que contribuam para aumentar a eficiéncia no

processo de formalizagéo dos APLs no estado do Amazonas.

Assim sendo, fez-se pesquisa identificada e classificada, a um s6 tempo, como
cientifica, exploratoria e descritiva. Mas também a mesma enquadrou-se como pesquisa
bibliogréfica, qualitativa e, de modo especial, aplicada. Neste Gltimo caso porque visou
contribuir para fins praticos o resultou na proposicdo de uma matriz a partir dos dados
obtidos, na pesquisa de campo, junto aos representantes institucionais envolvidos com o
tema estudado, os quais identificaram indicadores importantes a serem contemplados na
matriz citada. Entdo, conclui-se que os indicadores propostos sdo: distancia da localidade
origem/destino; infraestrutura; tempo de viagem: concepcdo das embarcacgdes;

equipamentos para remocao de cargas e pontos de distribuigdo/venda.

Em relacdo aos objetivos especificos, conclui-se também que tais indicadores
confirmaram a hipdtese dos mesmos, uma vez identificados, poderem contribuir sim na
eficiéncia do processo ja referido. Até porgue eles refletem, e muito, as especificidades,
sobretudo geograficas existentes no Estado. Basta notar que dos seis indicadores trés deles
(distancia da localidade origem/destino, tempo de viagem e concepcao das embarcagdes)
vinculam-se explicitamente ao que salta aos olhos de qualquer um quando focado o
contexto amazonense. Os demais, embora ndo tendo a mesma explicitacdo dos primeiros,
aparecem porque também refletem o Estado nos seus gargalos, nas suas dificuldades, nas
suas caréncias enfim. No geral, porém, todos confirmam que no Amazonas suas
especificidades e complexidades exigem ndo apenas um, mas alguns indicadores quando se
trata da logistica de transporte. Denota-se que todos seis indicadores de logistica de
transporte atuam como uma rede de informacdes integradas que contempla as

caracteristicas locacionais.
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Ao serem submetidos ao julgamento de especialista (estatistico) com o propdsito de
atribuir pesos foi possivel a composicdo de uma matriz de indicadores. Matriz esta, com a
possibilidade de impactar na mudanca de concep¢do da metodologia de avaliacdo dos
indicadores (de situagdo) atualmente existentes no PDP, haja vista que, ao incorporar
novos indicadores (de logistica de transporte), amplia as possibilidades do diagnostico a ser
usados logo no inicio do processo de formalizacéo, e auxiliando os decisores. No entanto,
considerando ser a matriz proposta um trabalho pioneiro, reconhece-se nela a necessidade
de ser testada e, talvez ampliada, a fim de, se necessario, serem acrescentados
aprimoramentos, razdo pela qual, sugere-se a validacdo em estudos futuros e, também, a
realizacdo de pesquisa com um numero maior de representantes envolvidos. Por fim,

sugere-se, ainda, estudar os indicadores pela perspectiva quantitativa.
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS L ABORATORIO

Faculdade de Tecnologia

Departamento De Design e Expressao Gréfica TRANSPORTAR
PLOGAMAZON
OF. GP-DESIGN/DEG/FT/UFAM Manaus, __de de 2010
N. /2010
A (Ao)

(Destinatario(a))

NESTA
Prezado(a) Senhor(a),

Cumprimentando-o aproveito para apresentar a Sr&. ANDRESSA OLIVEIRA
MARQUES, mestranda do Curso de Pds-Graduacdo em Engenharia de Producdo da
Faculdade de Tecnologia da Universidade Federal do Amazonas — UFAM e que, no
momento, encontra-se coletando dados de campo para sua dissertacdo ora intitulada
INDICADORES PARA A LOGISTICA DE TRANSPORTE NO PLANO DE
DESENVOLVIMENTO PRELIMINAR - PDP NA FORMALIZACAO DOS
ARRANJOS PRODUTIVOS LOCAIS — APLs.

Por ser oportuno, informo que a pesquisa, que resultara na dissertacdo supra, é parte
integrante, e com extrema relevancia, do Projeto Planejamento Logistico para Arranjos
Produtivos Locais da Amazonia Ocidental-PLOGAMAZON. Este projeto é desenvolvido
no ambito do Grupo de Pesquisa TRANSPORTAR, cujos trabalhos tém gerado novos
conhecimentos relacionados a logistica, ao transporte e aos Arranjos Produtivos Locais no
estado do Amazonas, e por conseguinte na Amazbnia. Tais conhecimentos, além de
contribuirem para o desenvolvimento e a consolidacdo dos campos tematicos relacionados,
tém sido socializados com os interessados/envolvidos com os temas.

Isto posto, SOLICITO de Vossa Senhoria a necessaria ajuda a mestranda no que se
refere a permissdo a mesma para, no periodo de dezembro de 2010 e janeiro de 2011,
realizar entrevista com pessoa indicada, bem como coletar dados bibliograficos nessa
instituicdo. Desde ja informamos que, uma vez defendida e aprovada a dissertagdo, um
exemplar digitalizado da mesma sera doado a essa instituicdo da qual VVossa Senhoria é
parte integrante.

Aguardando vossa manifestagdo subscrevo-me,

Cordialmente,

Nelson Kuwabhara, Prof. Dr.
Coordenador de Pesquisa Transportes/UFAM

Contato direto: Andressa (92) 9100 1775, email: Andressa.oliveira.marques@gmail.com
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TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

O(A) Senhor(a) estd sendo convidado(a) para participar, como
voluntario(a), da pesquisa Indicadores para a Logistica de Transporte no
Plano de Desenvolvimento Preliminar — PDP na Formalizacdo de Arranjos
Produtivos Locais-APLs. No caso do(a) Senhor(a) concordar em participar,
favor assinar ao final do documento. Sua participacdo ndo € obrigatoria, e, a
qualguer momento, o(a) Senhor(a) podera desistir de participar e retirar seu
consentimento. Sua recusa ndo trara nenhum prejuizo em sua relacdo com o
pesquisadora ou com a instituigao.

O(A) Senhor(a) recebera uma cépia deste termo onde constam os dados
de identificacdo da pesquisadora, podendo tirar dividas do projeto e de sua
participacao.

DADOS DE IDENTIFICACAO

Pesquisadora Responsavel: Andressa Oliveira Marques

Instituicdo a que pertence a Pesquisadora Responsavel: Universidade Federal
do Amazonas-UFAM

Telefones para contato: (92) 9100 1775

A pesquisa tem por objetivo geral propor a inclusdo de indicadores de
transporte e logistica no PDP, contemplando as caracteristicas geograficas locais,
que contribuam para aumentar a eficiéncia no processo de formalizacdo dos APLs
no estado do Amazonas.

A fim de contribuir com a pesquisa, o(a) Senhor(a) serd entrevistado(a)
respondendo perguntas relacionadas aos APLs, a logistica e ao transporte no
estado do Amazonas.

A participacdo nesta pesquisa nao traz complica¢fes legais.

O(A) Senhor(a) ndo tera nenhum tipo de despesa para participar desta
pesquisa, bem como nada sera pago por sua participacao.

ApoOs estes esclarecimentos, solicitamos o seu consentimento de forma
livre para participar desta pesquisa. Portanto preencha, por favor, os itens que se
seguem.
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CONSENTIMENTO DE PARTICIPACAO DA PESSOA COMO
SUJEITO DA PESQUISA

Eu, representante
do(a) declaro que li as
informacdes contidas nesse documento e que fui devidamente informado(a) pela
pesquisadora ANDRESSA OLIVEIRA MARQUES dos procedimentos que serdo
utilizados, riscos e desconfortos, beneficios, custo/reembolso do participante,
concordando ainda em participar da pesquisa. Foi-me garantido que posso retirar
0 consentimento a qualquer momento, sem que isso leve a qualquer penalidade.
Declaro ainda que recebi uma cépia desse Termo de Consentimento.

Manaus (AM), / /2011

ASSINATURA DO(A) ENTREVISTADO(A)
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ROTEIRO DE ENTREVISTA APLICADA AO REPRESENTANTE DE ENTIDADE
RELACIONADA AOS ARRANJOS PRODUTIVOS LOCAIS-APLS, A
LOGISTICA E AO TRANSPORTE NO ESTADO DO AMAZONAS.

1) DADOS DE IDENTIFICACAO

Titulo da Pesquisa: Indicadores para o Transporte no Plano de Desenvolvimento
Preliminar — PDP na Formalizacdo de Arranjos Produtivos Locais-APLSs.
Pesquisadora: Andressa Oliveira Marques

Entrevistado(a):

Entidade:

__Cargo/Funcao do
entrevistado(a)
Tempo de lotacéo na
entidade

2) QUESTOES

1 O(A) Senhor(a) conhece o processo de formalizagcdo dos APLs? Em
caso afirmativo, comente.

2 Quais as peculiaridades locais que podem vir a constituir gargalos no
escoamento da producao dos APLs no estado do Amazonas?

3 Os atuais indicadores preconizados pelo PDP na formalizacdo dos
APLs contemplam as especificidades locais e, portanto, revelam-se
suficientes?

4 Quais 0s prejuizos evidentes e que inviabilizam a formalizacdo dos
APLs no estado do Amazonas?

5 A inclusdo de indicadores sobre as caracteristicas de logistica de
transporte no PDP pode contribuir para uma maior eficiéncia no
processo de formalizacdo dos APLs no estado do Amazonas?

6 Quais os indicadores, com énfase na logistica de transporte, devem ser
acrescidos aos indicadores de situacao ja existentes no PDP de modo a
contribuir irreversivelmente na formalizagédo dos APLs?

7 Quais itens para avaliacdo podem ser relacionados aos indicadores
com énfase na logistica de transporte e que foram identificados na
pergunta anterior?

8 Quais itens para avaliagdo podem ser relacionados aos indicadores de
situacao ja existentes no PDP?

9 A logistica de transporte seria indicador importante para o escoamento
da producéo dos APLs em regido como a do estado do Amazonas, na
gual se destaca o modal hidroviario?

10 A logistica de transporte no estado do Amazonas atende a necessidade
do escoamento das cargas dos APLs? Explique.
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QUADRO 1. Respostas do entrevistado A

ENTREVISTADO

A

CARGO/FUNCAO

CHEFE DE DEPARTAMENTO - DIRETOR DE DESENVOVIMENTO REGIONAL

SECRETARIA DE ESTADO DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO

INSTITUICAO ECONOMICO-SEPLAN

TEMPO NA

INSTITUICAO 10 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 19/1/2011
Q1: Sim. O processo é orientado pelo MDIC, a partir de Grupo de Trabalho Permanente,
gue da as coordenadas. Para o governo federal reconhecer um APL é necessaria a
existéncia de um Plano (PDP).
Q2: Sem duvidas, a questdo da logistica é um deles.
Q3: A abrangéncia precisa ser avaliada se esta a contento, se atende, pois é dai que surge
uma série de ac¢Oes. Eu ndo diria suficiente ou ndo suficiente; nds entendemos como um
processo que estd em construcdo e que precisa atender as especificidades de cada
segmento.
Q4: O PDP ndo deve ser um documento estanque, acabado. As agdes nds temos que
perseguir, para isso nds temos que ter recursos. Por isso eu falo que ndo é um documento
que estaria acabado. Eu gostaria que mais pessoas dessem mais forca.
Q5: Sim, sem davida. Quando partimos para a elaboragdo do PDP nés tinhamos
representantes das instituicGes. Esses representantes entendem da praia deles, mas eles
devem ter alguma nocdo, que eles captam do trabalho deles, desta parte de logistica e

RESPOSTAS transporte.

Q6: Com relacdo aos indicadores de transporte, a infraestrutura € o0 que a gente precisa
mais avaliar. Com relacéo a logistica existe uma questdo mais desafiadora, relacionada a
distribuicao, aos pontos de venda.

Q7: Eu teria um meio termo, uma situa¢do intermediaria. Em todos o0s casos nds
poderiamos ter esse conceito intermediario, N&s poderiamos ter trés conceitos em cada
subitem.

Q8: Eu vou falar o mesmo que eu falei para os indicadores de transporte e logistica: que
eles tenham uma situacdo intermediaria. Investimento e financiamento: tem ou néo tem...;
uma situagdo intermediéria: tem parcialmente; ou, existe, mas incompleto. E possivel
trabalhar com completo ou incompleto Poderia ir até um pouquinho mais, mas com trés
opcoes ja cobre razoavelmente: ndo informado, ndo respondeu, ndo sabe.

Q9: Esse item é um dos itens vitais para a sustentabilidade desses setores promissores,
porque hoje temos uma matriz econdmica que satisfaz as financas do Estado, a
arrecadacédo, é o Polo Industrial de Manaus. Para o Polo Industrial de Manaus se criou
toda uma condic¢do logistica possivel.

Q10: Tanto para entrada quanto para o0 escoamento se utilizam meios de transporte que s6
estdo encarecendo o processo. No contexto geral da regido nés precisamos melhorar. A
logistica ndo estd atendendo a necessidade de escoamento. E isto vai ser uma barreira as
atividades.
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Respostas do entrevistado B

ENTREVISTADO

B

CARGO/FUNCAO

TECNICO EM REGULACAO DE SERVICO DE TRANSPORTE AQUAVIARIO

INSTITUICAO

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTE AQUAVIARIO - ANTAQ

TEMPO NA
INSTITUICAO

5 ANOS

DATA DA
ENTREVISTA

27/1/2011

RESPOSTAS

Q1: Conhecgo. Sao diretrizes emanadas pelo MDIC, muito importantes para a
formacgé&o de comunidades e distribuigcéo de renda.

Q2: A singularidade da regido é o gargalo maior, e ai esta a questdo da
infraestrutura portuaria. As embarcagdes também ndo sdo adequadas. Nao ha uma
concepcdo de embarcacdo adequada para 0s seus respectivos APLS e seus
respectivos produtos. Entdo, o gargalo maior é a infraestrutura de embarque e
transporte.

Q3: Na&o. Os indicadores atualmente estipulados ndo contemplam a nossa
realidade, a nossa singularidade. Entdo ha a necessidade, realmente, de rever esses
indicadores, de inserir mais indicadores pra que a coisa flua melhor.

Q4: O prejuizo maior € a evasdo do homem, a ndo fixacdo do homem no seu local
de origem. E, até mesmo nos APLs constituidos, ha perdas de produtos e servigos.
E justamente essa falta de infraestrutura, transporte e logistica como um todo que
acaba inviabilizando toda essa causa.

Q5: Sem davida nenhuma. A questdo da inclusdo do transporte e logistica como
um todo vai fazer com que na area de produtos estes cheguem com uma melhor
qualidade e até mesmo em maiores quantidades. Portanto, com uma qualidade
quase que da forma como ele foi produzido, contribuindo positivamente para a
formalizacdo de mais APLSs.

Q6: Deve ser acrescido como indicador a questdo da concepcao das embarcacoes,
a questdo do transporte aquaviario, o modelo ideal da embarcacdo para o seu
respectivo produto do APL. A concepcdo ideal da embarcagdo influenciaria no
tempo de viagem e contribuiria na questdo da distancia. Também deve ser
colocada a questdo dos equipamentos para remocéo de cargas, tanto no embarque
quanto no desembarque.

Q7: A questdo do tempo de viagem, que € longo e que é curto em relacdo ao tipo
de produto.

Q8: Acredito que é como se avalia os indicadores. Entdo, tem que haver essa
formalizacdo da avaliacdo até para se obter um resultado no qual se avalie os
indicadores.

Q9:E crucial. E fundamental essa questdo da logistica de transporte. A
implantacdo, a manuntencdo, a sobrevivéncia desses APLs passa vitalmente por
essa questdo do transporte e da logistica. Sem contar que o modal hidroviario é que
é o forte da nossa regiéo.

Q10: N&o. Atualmente, como esta estruturado, ha falta de atengdo dos envolvidos.
Né&o atende. Ha muito o que ser feito de infraestrutura, transporte, adequacéo e até
mesmo de entendimento da importancia desses APLSs.
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Respostas do entrevistado C

ENTREVISTADO

C

CARGO/FUNCAO | DIRETOR ADJUNTO - COORDENADOR DE LOGISTICA

INSTITUICAO FEDERACAO DAS INDUSTRIAS DO ESTADO DO AMAZONAS - FIEAM

TEMPO NA

INSTITUICAO 15 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 27/1/2011
Q1: Conhego parcialmente. Tenho conhecimento sobre como funcionam os APLs de
maneira geral.
Q2: A primeira peculiaridade local é a falta de infraestrutra de transporte. O interior do
estado do Amazonas tem muito baixa acessibilidade, o que certamente vai dificultar o
transporte dos produtos. A segunda é o clima da regido. A terceira € que nos produtos
alimenticios em geral eles véo ter dificuldade no manuseio, na conservacgdo desse produtos
e em equipamentos adequados de transporte com capacidade de conservacao dos mesmos.
Para transportar fica muito complexo, entdo ndo existe dominio tecnolégico completo
dentro dos APLs. Por ultimo é a gestdo dos processos: como sdo sempre empresas de
pequeno portes que estdo vincludas aos APLs, faltam empresas ancoras, empresas que
aportem de fato tecnologia avangada.
Q3: Esses indicadores eu ndo os conhego detalhadamente. No entanto, indicadores de
desempenho sdo sempre vinculado a estratégia. Entdo, tecnologia e inovagdo sdo
fundamentais, talvez o principal indicador para o conceito de APL.
Q4: Nao sei.

RESPOSTAS

Q5: Pode se for um problema estratégico. No fundo, talvez estes indicadores mostrem a
lacuna que existe para o transporte do produto acabado até o mercado consumidor daquele
determinado produto.

Q6: Nao faz sentido identificar novos indicadores. Ja existe na teoria bastante indicadores
para a questdo logistica. Porém, do ponto de vista da Federacdo da Industria e do Centro
da Industria 0 que mais é relevante é o tempo de transporte e 0 custo associado a isso.
Esses sdo os dois indicadores mais relevantes. Manaus tem problema de acessibilidade. Se
tivermos estas condi¢des de fatores a infraestrutura de transporte faz parte delas.

Q7: Falta custo, tanto o custo absoluto do produto-transporte, da acéo do transpote, quanto
0 custo relativo, o custo do transporte em relacdo ao custo do produto. O tempo de
viagem. Tempo e custo. Sinalizacdo das vias, e isto é um problema do transporte e ndo um
problema do produtor. Idem & infraestrutura. Conservagdo e manuntengdo. E, ainda,
equipamentos para remocao de cargas.

Q8: Esse eu penso que ja respondi na terceira ou quarta questao.

Q9: E um indicador relevante, mas ndo exatamente s6 isso. O que parece ser mais
relevante é o custo. Ou seja, € um indicador de suma importancia se for associado a custo.

Q10: Depende. Cada APL é um mundo. E muito diferente um APL de movelaria de um
APL de produgdo de polpas. Entdo, cada um dos APLs vai demandar uma andlise
peculiar. Falando de maneira macro, o estado do Amazonas ndo tem infraestrutura de
transporte, e como o transporte é um dos fatores fundamentais para a ciracdo de producao,
sem transporte nao ha producdo. Isso explica porque ndo ha producdo ativa no interior,
ndo ha como produzir.
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Respostas do entrevistado D

ENTREVISTADO

D

CARGO/FUNCAO

GERENTE DE PLANEJAMENTO

INSTITUICAO

SERVICO BRASILEIRO DE APOIO A MICRO E PEQUENAS EMPRESAS DO
AMAZONAS — SEBRAE/AM

TEMPO NA
INSTITUICAO

23ANOS

DATA DA
ENTREVISTA

1/2/2011

RESPOSTAS

Q1: Conheco. Participei do processo da construcdo dos APLs desde seu momento
inicial.

Q2: E a falta de ligacdo entre o ponto produtor e o ponto consumidor. N&o houve
nenhum tipo de avanco com relagdo a produzir um tipo de navegagéo. As vias nao
sdo balizadas e as embarcacdes ainda sdo produzidas da mesma forma como
faziamos h& cem anos. Nas areas de producdo ndo h& adequada criacdo de
estruturas de portos para que haja o embarque e o desembarque de mercadorias.

Q3: Creio que ndo. Me parece que a idéia foi seguir um modelo pré-existente e,
quando do processo de construcdo, as instituicdes ndo contaram com a devida
demanda ou a devida e necessaria presenca do empresariado.

Q4: O primeiro é referente a ndo participacdo mais efetiva de empresarios no seu
processo de construcdo. A outra questdo é com relacdo ao processo de governanca.

Q5: Bem, eu vou separar aqui. No processo de formalizacdo basta que se preencha
0 PDP para a formalizagdo do APL, mas para a viabilidade do plano é essencial
que sejam criados, na verdade antes de criar os indicadores, que seja verificada
qual a realidade atual com relacdo ao tema logistica de transporte. A partir dessa
verificacdo, entdo, as instituices que tenham afinidade com este tema podem
definir quais séo as suas acOes previstas nos seus planos e, por sua vez, quando da
elaboracdo do plano, quais seriam as acdes necessarias.

Q6: Identifico que sdo os que ja estdo postos. Todos sdo devidos, todos sdo
necessarios. E o conjunto deles que vai dar, de fato, a dimensdo do resultado
quando se for avaliar se ha efetividade ou ndo neste ou naquele APL.

Q7: Os itens devem ser criados adequadamente com relacdo a cada um dos
indicadores, a fim de serem representativos.

Q8: Tecnologia e Inovacao, onde poderia ter um tipo de classificacdo que deveria
ser pouco intensiva, intensiva ou muito intensiva. Investimento e
Financiamento, que devem ter um tipo de classificagcdo como baixo e alto. Acesso
a mercado deve ser classificado como existente ou inexistente.

Q9: Com relacdo ao Amazonas, principalmente. Mas é ébvio que 0 nosso pais tem
se utilizado desse meio e poderia, inclusive, fazé-lo de forma muito mais intensa.

Q10: N&o, ndo atende. Desembarcam no porto, na cidade de Manaus, alguma
coisa como duzentas toneladas de pescado todos os dias. Elas sdo perdidas por
problemas de inadequagdo no transporte, inadequagdo no armazenamento,
inadequacao no sistema de comercializacdo de desembarque e estocagem.




QUADRO 5 -

92

Respostas do entrevistado E

ENTREVISTADO

E

CARGO/FUNCAO | ENGENHEIRA AGRONOMA — DEPARTAMENTO DE PLANEJAMENTO

INSTITUICAO SECRETARIA DE ESTADO DE PRODUCAO RURAL - SEPROR

TEMPO NA

INSTITUICAO 6 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 14/2/2011
Q1: Sim. Entrei no processo em 2007, indicada pela SEPROR para participar de
uma reunido que estava montando o Nucleo Estadual de Planejamento.
Q2: Um grande problema sdo os nossos ramais, nos quais a trafegabilidade é
muito complicada e isso deixa muito a desejar no transporte da producdo. Em
segundo lugar, a nossa producéo ainda é pequena e isso ainda ndo da para fechar
como um Arranjo.
Q3: Os indicadores foram realizados em cima de projetos, quer dizer: acabamos
copiando o que vem de fora. E l6gico que temos que criar 0s nossos indicadores.
Q4: Em primeiro lugar € o acesso. Em segundo lugar, é a organizacdo dos
produtores.
Q5: Com certeza. Estamos trabalhando para melhorar os ramais, as vicinais do
nosso Estado desde 2008. Desde esse ano a meta principal da secretaria €
organizar o escoamento da producao.

RESPOSTAS

Q6: Em primeiro lugar, é importante a distancia da localidade de origem para o
destino. A organizacdo dos produtores em associacdo ou cooperativa. A
infraestrutura, equipamentos para remocdo de carga o que também estd dentro do
escoamento (caminhdo frigorifico etc.).

Q7: Tempo de viagem, pois quanto mais curto a chegada do produto é mais
rapida, é melhor. A distancia também tem que ser pequena. A sinalizacdo das vias
de transporte também. A infraestrutura tem que ser sempre 6tima em todos os
sentidos. A conservacdo e manutencdo tem que haver sempre. Equipamento pra
remocdao de carga tem que ser totalmente adequado para 0 nosso produto.

Q8: Acesso a mercado interno e externo, mas infelizmente a gente ndo se
preocupa em saber a demanda e a oferta. Entdo, muitas vezes o nosso produto néo
sai. Temos que ter essa resposta: qual é a oferta? Formacdo e capacitacdo sao
importantissimas. Governanca e cooperacdo tém que andar juntas, tem que ter
“companhismo”. Investimento financeiro. Qualidade e produtividade tém, as duas,
que ser altas. Tecnologia, todos tém que estar capacitados.

Q9: E sabido por todos que utilizamos os dois transportes: 0 aquético e o terrestre.
Se o produtor se desloca de sua residéncia para uma comunidade ele vai de
transporte terrestre. Depois ele retorna e pega um barco para frete. Entdo os dois
séo de grande importancia.

Q10: No momento, ndo. No momento estamos adequando esta estrutura. Ainda
esta iniciando mesmo.
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Respostas do entrevistado F

ENTREVISTADO

=

CARGO/FUNCAO | ASSESSOR DA DIRETORIA

INSTITUICAO AGENCIA DE FOMENTO DO ESTADO DO AMAZONAS - AFEAM

TEMPO NA~

INSTITUICAO 10 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 15/2/2011
Q1: Sim, conhego. Participamos desde o inicio. Antes desta proposta do préprio
Ministério do Desenvolvimento nos j& tinhamos uma proposta do governo do Estado para
a formulacdo destas cadeias produtivas.
Q2: E essa questdo geografica de distancia entre um municipio e outro.
Q3: Precisaria dos indicadores voltados ao planejamento estratégico no estado do
Amazonas com os indicadores que sdo determinados pelo MDIC, para que se faca a
plataforma dos APLSs.
Q4: E a questdo da distancia geografica entre os municipios.
Q5: A plataforma do MDIC, quando se vé a plataforma de desenvolvimento das cadeias
produtivas locais, ndo contempla o transporte, mas contempla, de primeira mao, o
financiamento. Financiamento é a Ultima parte da cadeia produtiva. N&o é s o transporte,
nem sO a logistica de transporte, é a infraestrutura necessaria para que o estado do
Amazonas crie vicinais, ruas, estradas, ou que se utilize com bastante eficiéncia 0s nossos
rios

RESPOSTAS Q6: Como primeiro passo deve se ter uma organizacao de infraestrutura no municipio de

forma a garantir com que esse escoamento da producdo aconteca com tranquilidade.
Segundo, a criagdo de CDs (Centro de Distribuicdo) nos municipios. Também, a
disponibilizagdo de equipamentos. Entdo, elencamos: infraestrutura, criagdo de vicinais,
estradas de barro e picarradas, CDs e veiculos de tracdo (ou animal ou mecénica).

Q7: Infraestrutura, onde deve-se perguntar se existe ou ndo existe. A partir da existéncia
dela é possivel avaliar, porque se nao tiver ndo podera ser ruim, nem boa, nem péssima.

Q8: Os itens tecnoldgicos e de inovagdo sdo fundamentais. Tecnologia é fundamental
mas tem que ser disponibilizada ao cabloco a um custo baixo. Investimento, deveria ser a
Gltima questdo. Depois vem a qualidade e a produtividade. Treinamento é fundamental.
Acesso a mercado interno e externo é uma questdo de mercado, isto €, junto com
investimento e o financiamento. Na questdo de inovacdo e tecnologia deve haver existe e
inexiste. Deve ser estabelecida uma escala maior, pois fica bem melhor da gente ver.
Tecnologia e inovacdo deve ser colocado um peso para isto. Formagdo e capacitacao:
existe, mas é insuficiente. Governanca: nossos representantes nao existem, eles ndo estao
envolvidos. Entdo deve-se ver se eles estdo envolvidos ou ndo envolvidos ou se participam
ou hdo participam.

Q9: E fundamental. A logistica de transporte dentro da modalidade fluvial tem que ser
utilizada porque ela é a mais barata. Ela é mais acessivel e ndo precisa de autorizagdo para
0s produtores navegarem nos nossos rios, porque eles conhecem mais do que a gente.

Q10: De jeito nenhum. A nossa logistica de transporte ¢ mais voltada para 0 modal
aeroviario. Agora, quando se trata dos interiores, a logistica € fluvial, porém com uma
falha muito grande pela questdo de que ndés ndo temos um porto adequado, ndo temos um
armazem (que a gente chama de CD). Entdo, a logistica de transporte no Amazonas ndo
atende em absoluto em nada.
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QUADRO 7 - Respostas do entrevistado G

ENTREVISTADO | G

CARGO/FUNCAO | PRESIDENTE

INSTITUICAO FEDERACAO DA AGRICULTURA E PECUARIA DO ESTADO DO AMAZONAS - FAEA

TEMPO NA

INSTITUICAO 1 ANO

DATA DA

ENTREVISTA 15/2/2011
Q1: Conheco parcialmente.
Q2: Precariedade da infraestrutura de portos, estradas, vicinais e energia elétrica.
Q3: Sim.
Q4: Prejuizos de perda de competitividade e maior eficiéncia e efetividade das
politicas pablicas.
Q5: Sim.
Q6: Nao temos conhecimento na integralidade dos indicadores de situacdo ja
existentes no PDP.
Q7: Nao temos conhecimento na integralidade dos indicadores de situacdo ja
existentes no PDP.
Q8: Nao temos conhecimento na integralidade dos indicadores de situacdo ja
existentes no PDP.

RESPOSTAS

Q9: Sim.

Q10: N&o. O Amazonas precisa melhorar muito a logistica e o transporte; no setor
agropecuario a caréncia.
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QUADRO 8 - Respostas do entrevistado H

ENTREVISTADO

H

CARGO/FUNCAO

COODERNADORA GERAL DE DESENVOLVIMENTO REGIONAL

SUPERINTENDENCIA DE DESENVOLVIMENTO DA ZONA FRANCA DE MANAUS -

INSTITUICAO SUFRAMA

TEMPO NA

INSTITUICAO 28 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 21/2/2011
Q1: Nao tenho feito o acompanhamento criterioso do processo de formalizagdo dos
PDPs/APLs. O que tenho feito ¢ a leitura de alguns PDPs e a leitura tem caracterizado que
depende de cada um que esteja preenchendo aquele Plano de Desenvolvimento. Ali € o
minimo que tem que preencher. O que tem pecado na elaboracdo deles é a falta criteriosa
de um diagnostico da realidade local.
Q2: Existem vérios gargalos que dependem do APL. Na questdo da matéria-prima tem
gargalos enormes, principalmente nas questdes ambientais. Tem gargalos inclusive na
prépria agregacdo de valor nessa matéria-prima. Nao se consegue desenvolver a produgao
do ponto de vista do mercado, de volume para 0 mercado. Portanto tem uma série de
garagalos que dependem do diagndstico. Também tem o problema, principalmente, da
logistica de transporte.
Q3: Acredito que sim. Eles sdo indicadores ndo especificos, mas dentro deles é possivel
criar quantos indicadores quisermos.
Q4: O principal € a falta de diagnostico.

RESPOSTAS Q5: Com certeza absoluta, s6 que ai depende de quem vai propor, mas isto ndo quer dizer

gue necessariamente seja preciso criar um subitem. Porém é possivel criar um indicador
dentro do acesso a mercado. Ou posso criar ele a parte.

Q6: Um dos itens é a questdo da acessibilidade, mas acessibilidade dentro do que diz
respeito a retirada da matéria prima. Os meios de transporte da producdo também contam
muito. O tipo de embarcacdo que vai transportar essa producgdo, também, e ele estd
caracterizado dentro da questéo logistica.

Q7: O tempo de viagem. Ele é longo ou curto? O que eu considero longo ou curto? Ele
vai ser curto porque ele é bom? Porque se esse indicador disser que ele é curto e bom, ele
da viabiliade ao APL e, ao ser longo, ele inviabiliza 0 APL. Entdo temos que avaliar se ele
é longo ou curto a partir de parametros que permitam dizer que ele se torna viavel a partir
de tanto. Entéo, se longo ou curto, é possivel ter um tempo longo e ele ser vidvel. Entdo é
muito relativo. Essas caracteristicas de avali¢cdo tém que ter por tras delas a composicéo de
como vao ser definidos exatamente esses aspectos, se essa infraestrutura é considerada
boa.

Q8: Aqui é a mesma situagdo colocada para os indicadores de logistica. Para o
insuficiente é preciso ter que X a'Y é o ideal, de X a Y é bom e de X a Y é insuficiente.

Q9: E fundamental. Ter um indicador desse, que mostre principalmente pra quem vai
investir na regido, é de fundamental importancia. Por que? Porque a viabilidade do
negdcio é importante.

Q10: Nao atende. Hoje cada empresario da o seu jeitinho e acaba ajustando a sua
logistica.
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Respostas do entrevistado |

ENTREVISTADO

CARGO/FUNGAO | CHEFE DO DEPARTAMENTO DA CADEIA PRODUTIVA DO PESCADO

INSTITUICAO AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DO AMAZONAS - ADS

TEMPO NA

INSTITUICAO 7 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 21/2/2011
Q1:No caso do pescado, temos conhecimento. Tivemos a oportunidade de
participar do grupo da SEPLAN e do SEBRAE.
Q2: Primeiro é a nossa situacdo geografica as grandes distancias existentes entre
esses APLs. Nossa frota pesqueira € incipiente, obsoleta. Essa situacdo do
escoamento, a logistica da producdo para esse mercado € um dos principais
gargalos. Estudar a distancia, a condicdo da frota pesqueira e a auséncia da
infraestrutura sdo os principais gargalos.
Q3: S&o indicadores, de certa forma, insuficientes. Podemos contemplar outros
indicadores que, na nossa regido, seriam importantes para nela formalizar os
APLs.
Q4: NAO RESPONDIDA.
Q5: Os indicadores de logistica de transporte sdo de importancia ndo s6 na cadeia
produtiva do pescado, mas na maioria dos outros APLs que hoje, de certa forma,

RESPOSTAS 0s estudos poucos contemplam.

Q6: A questdo da distancia geogréafica que os APLs e os produtores enfrentam; a
questdo da infraestrutura; a questdo da embarcacdo mais adequada e a falta de
tecnologia da informacdo que possa estar entre a producdo, os produtores e 0s
mercados, hoje isso tudo é extremamente fragil. Nossa matéria-prima sdo 0s
dados, mas essa informacéo ¢ desarticulada.

Q7: Distancia: grande. Infraestrutura, hoje é inexistente no caso do pescado e isso
pode ampliar para a maioria dos produtos do setor primario nesses APLs. A
infraestrutura de processamento e armazenagem, quando existe, é precéria, €
ineficiente.

Q8: Acesso a mercado externo e interno: existe. Para outros APLs 0 acesso ndo é
tdo abundante quanto no caso do pescado, como é o caso da castanha. Falta
infraestrutura, inclusive para com a necessidade de toda uma certificacdo para o
acesso ao mercado internacional.

Q9: Sem duvida. Isso é fundamental para a questdo do escoamento da producdo
para 0S mercados processadores que vao agregar valor. Essa logistica é
fundamental.

Q10: Nao atende, até por aquilo que ja foi comentado na resposta anterior.
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QUADRO 10 - Respostas do entrevistado J

ENTREVISTADO |J

CARGO/FUNGAO | PROFESSOR ADJUNTO

INSTITUICAO UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS - UFAM

TEMPO NA

INSTITUICAO 6 ANOS

DATA DA

ENTREVISTA 28/2/2011
Q1: Tenho um breve conhecimento. Aqui no Amazonas ele comecou pautado na
politica do Ministério da Industria e Comércio e tem uma pré-histéria a partir das
plataformas tecnoldgicas, efetivadas pelo MCT e que tiveram muita influéncia das
chamadas potencialidades regionais, os Estudos das Potencialidades Regionais da
SUFRAMA.
Q2: Primeiramente a necessidade de, internamente, no Nucleo de APL no estado
do Amazonas, subdividir estes APLs para 0s APLs de fato. Isso gera um problema
porque junta-se, dentro de um mesmo APL, diferentes questdes ligadas a propria
logistica .
Q3: Ainda tem um trabalho muito grande e que talvez ndo seja so especifico do
Amazonas: é a questdo de indicadores de resultado, ou seja, que tentem avaliar
resultados. Seria relevante observar como estéo indo as politicas.
Q4: Os prejuizos sdo por essa questdo de mirar simplesmente pela politica do
GTP-APL. Talvez isso seja um limitador.

RESPOSTAS

Q5: Pode. Contribui sim. Talvez com o aprimoramento possamos comecar a ter
alguns dados relevantes. E importante sim o aprimoramento desses indicadores de
logistica.

Q6: Alguns dos que séo relevantes séo dados de custo. Um outro seria frequéncia,
que é um dos problemas. Muitas vezes pode ser até que se tenha um tempo de
viagem bom, mas a frequéncia com que chega e sai um navio de cargas € um
complicador muito grande.

Q7: No caso de conservacgdo e manutencao talvez pudesse ter algum dado assim de
acompanhamento: se a empresa contratada para fazer tem ou ndo equipamentos
para a remocéo de carga.

Q8: Da mesma forma como ja foi mencionada para o caso da logistica e
transporte, a possibilidade de ter medidas talvez seja atil com relagdo aos
indicadores de situacdo.

Q9:Sim, seria. E ai a gente tem que olhar inclusive para as dindmicas
interestaduais.

Q10: Ao meu ver, ndo. Mas, muitas vezes, ai tem um problema que um néo
comecga com o outro. Entéo, as vezes, tem-se uma baixa producéo que ndo justifica
0 investimenro privado. Mas se pensarmos pelo lado social, ai observamos a
necessidade de uma atuacdo governamental nesse sentindo; porque ndo tem
transporte s para cargas, para a producdo, mas para as pessoas que precisam, as
vezes, de acesso a outros municipios.




