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RESUMO

O presente trabalho faz uma abordagem geral sobre a estrutura do setor de transportes no Brasil, e em especial
na AmazOnia, e sua inter-relacdo com o desenvolvimento econdmico. Ressalta-se 0 processo de plangjamento de
transportes com vistas a proporcionar suporte a interagdo desenvolvimento econdmico e setor de infra-estrutura
de transportes. Mostrase que 0 processo em questdo visa tanto o atendimento de determinacéo
regulamentar/constitucional, como também de visdo de oportunidade de desenvolvimento do seguimento com o
surgimento da lei de parcerias publico privadas — PPP. Objetivando dotar o poder publico e a sociedade de
estruturas de pesquisa e estudo na area de interesse € apontada a subdrea de Tecnologias de Gestéo, em
Tecnologias Industriais Basicas — TIB, como aternativa de suporte a criacdo e fortalecimento de centros de
referencia em planegjamento de transportes na Amazénia.

ABSTRACT

The present work makes a general boarding on the structure of the sector of transports in Brazil, and specia in
the Amazbnia, and its interrelation with the economic development. The process of planning of transports with
sights is standed out to provide has supported to the interaction economic devel opment and infrastructure sector
of transports. One reveals that the process in question aims at the attendance of prescribed by law, as aso of
vision of chance of development of the pursuing with the sprouting of the law of private partnerships public -
PPP. Objectifying to endow the public power and the society with structures of research and study in the interest
area is pointed the sub-area of Technologies of Management, in Basic Industrial Technologies - TIB, as
aternative of support the creation and to fortify of centersin planning of transports in the Amazonia.

1. INTRODUCAO

O setor de transporte € imprescindivel para o desenvolvimento econémico de qualquer nagao.
Ha forte relagcdo de reciprocidade entre desenvolvimento dos transportes e progresso
econdmico, isto € nenhum pode preceder ao outro sem que tenha ocorrido o plangamento
conjunto entre os mesmos. O conceito indicado anteriormente € verificado com facilidade no
Brasil, e sobre tudo na Amazénia. Tomando-se como exemplo o grande éxito obtido no setor
de agronegoécios nos Ultimos anos, observou-se que este segmento foi prejudicado pela
ineficiéncia no escoamento de carga pelo setor de transporte brasileiro, o resultado desta
completa falta de consonancia entre o setor produtivo com o de transporte foi a perda de
vantagens comparativas dos produtos brasileiros.

O Pdlo Industrial de Manaus — PIM e aos Arranjos Produtivos Locais — APL’ s dos estados da
Amazonia demandam por maior desprendimento de esforcos em Planegjamento de Transportes
do que o restante do pais, pois as variaveis espaco e condicdes ambientais tornam o servico de
transporte mais dificil de ser equacionado. Diante desta problemética associada com a
necessidade dos investimentos do setor de transporte estar interconectado com os Planos
Plurianuais de Investimento do Governo Federal, e aém dos novos cenérios das parcerias
publico privadas, nota-se a imperativa necessidade de criacdo de centros independentes de
pesguisa e estudo em plangamento de transportes na Amazbnia. A area de Tecnologia
Industrial Basica — TIB, e em especia a sub-&rea de Tecnologias de Gestdo demonstra ser
alternativa pertinente para o suporte a formacéo dos centros de referéncia para o Plangjamento
de Transportes.

2. INTERFACE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E PLANEJAMENTO DE



TRANPORTES

Albert Hirschman formulou uma teoria a qual afirma que o desencadeamento do
desenvolvimento econdmico inicia-se a partir da existéncia de dissonancia de oferta e
demanda entre segmentos da economia. Tal situacdo resulta na acdo de inducdo entre
seguimentos da economia, isto €, o desenvolvimento d&se com uma cadeia de desequilibrio.
Este postulado estabeleceu que o desenvolvimento é expresso pelo “resultado final de uma
série de avancos desiguais de um setor, seguido pel os outros que o procuram alcancar”.

No processo de tomada de decisdo em investimentos Hirschman comenta sobre existéncia de
inter-relacionamento entre as especificidades dos setores que devem ser levados em
consideracdo, por exemplo, o Capital Fixo Social — CFS, o qual abrange servigos publicos de
seguranga, justica, salde e educacdo, e 0s servicos de infra-estrutura de transporte, energia e
comunicacdo; usualmente devem preceder as Atividades Diretamente Produtivas — ADP, as
quais geram produtos e servicos.

A inducéo ou atracdo de capital privado ou produtivo decorre do estabelecimento de politicas
de investimento em capital fisico, especificamente em infra-estrutura, a exemplo do setor de
transportes. Contudo, apenas esta ndo sustenta o0 processo de desenvolvimento, faz-se por
necessario a existéncia de interconexdes entre 0s seguimentos produtivos, entre outros
elementos.

3. PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES UMA NECESSIDADE REGULAMENTAR
E DE OPORTUNIDADE

A definicéo sobre o procedimento de configuracdo do sistema de transportes do Brasil da-se
com as diretrizes estabelecidas na Lei N. 5.917/1973, a qual aprovou o Plano Nacional de
Viagdo - PNV. Cumpre ressaltar que no art. 3° desta, tem-se a indicagéo de que o setor de
transportes deve ser definido no ambito dos Planos Nacionais de desenvolvimento e segundo
orcamentos plurianuais de investimentos. Também, amesmallei estabelece, em seu art. 9° que
0 PNV deve ser revisto a cada cinco anos.

A sancdo da Lel N. 11.079/2004, conhecida como Lei da PPP (parceria publico privada),
constitui-se em marco para o desenvolvimento do Brasil, pois a mesma proporciona atragéo
de aporte de recursos em segmentos importantes do pais, tal como o setor de transporte. Nao
obstante, todo e qualquer recurso é limitado para atender todas as demandas da sociedade,
pois varias rodovias necessitam ser construidas, outras necessitam recapeamento, portos e
aeroportos demandam por expansdo e modernizagdo, empresas transportadoras necessitam
elevar o nimero e/ou reformar seus veiculos de transporte. Portanto, a revisdo determinada no
art. 9° danaLe N. 5.917/1973 deve merecer maior esforco para que atinja a el encagem das
alternativas mais apropriadas para 0s planos econdmicos nacionais e regionais.

O empenho de esfor¢os no plangiamento do setor de transportes, com vistas a selegdo de
alternativas mais apropriadas para o pais resulta da necessidade de que escolhas erradas néo
resultem em penalidades para a nacdo no médio e longo prazos. Mello (1984) descreve que a
predomindncia do modal rodoviario decorreu da ineficiéncia dos modais ferrovi&rio e
hidroviério, em levantamento realizado pelo BIRD entre 1964 e 1965, em que este organismo
internacional identificou que a malha viéria do pais, naquele momento, indicava forte barreira



para 0 crescimento econdmico esperado para 0 Brasil, logo visando rpida resposta ao
escoamento de insumos e produtos, recorreu-se ao investimento macico no modal rodoviario.

4. AS AGENCIAS DE DESENVOLVIMENTO NA AMAZONIA

Os estados da Amazonia Legal possuem limitados recursos financeiros para a promogao do
desenvolvimento econdmico regional, isto € comparativamente com as demais regides do
pais. Dentre as principais medidas de efeito para o alavancamento econdmico destacam-se 0s
incentivos econdmicos-fiscais federais, gerenciados pela Superintendéncia da Zona Franca de
Manaus — SUFRAMA e Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazénia — SUDAM
(Agéncia de Desenvolvimento da Amazonia— ADA).

As autarquias federais anteriores sdo responsaveis pelo estimulo a producéo e ao investimento
na Amazobnia, concedendo as seguintes vantagens tributérias: reducdo e isencéo sobre o
Imposto sobre Importagcdo — 1.I., Imposto sobre Exportagdo — I.E., Imposto sobre Produtos
Industrializados — 1.P.l., estas no ambito da SUFRAMA; e a SUDAM encarrega-se pela
reducdo de 75% do Imposto sobre a Renda — |.R. e adicionais néo tributaveis. A SUFRAMA
tem os objetivos de atuar nas areas dos estados do Amazonas, Acre, Rondbnia, Roraima e
Amapa. JAa SUDAM atua em todos os estados da Amazonia Legal.

SUFRAMA e SUDAM constituem-se em pdlos atrativos e geradores de empresas para a
Amazbnia. Tendo em vista que os recursos concedidos para tal efeito sdo provenientes da
nacdo brasileira, é importante que os mesmos devam ser aplicados da forma mais raciona e
coerente possivel. Neste sentido é de interesse geral que as empresas que se instalam na
Amazonia possam obter desempenho satisfatorio e que prosperem, gerando mais empregos e
dinamismo para a economia local e por seguinte nacional. E imperativo que as empresas
desenvolvam e por seguinte possibilite maior aporte de recursos para a regido, logo
permitindo o t&do amejado desenvolvimento econémico regional.

S. PRECEITO CONSTITUCIONAL E CARACTERIZACAO DO
DESENVOLVIMENTO REGIONAL NA AMAZONIA

A SUFRAMA e SUDAM atendem preceitos estabel ecidos na carta magna, como a reducéo da
desigualdade regional, prevista no inciso Il do Art. 3, aém de estabelecer incentivos
regionais para igualdade de tarifas, fretes, seguros e outros itens de custos e precos de
responsabilidade do Poder Plblico, de acordo com o inciso |, Paragrafo 2°, Art. 43. O Art. 40
do Ato das Disposicdes Constitucionais Transitorias estabeleceu em 1988 que a Zona Franca
de Manaus - ZFM, com suas caracteristicas de &rea livre de comércio, de exportagdo e
importacdo, e de incentivos fiscais perduraria até o ano de 2013. Em 2003 o Presidente Luiz
Inécio Lula da Silva promulgou uma nova data de manutencdo dos incentivos para a ZFM,
por meio da Emenda Constitucional N° 40, o prazo final passou a ser 0 ano de 2023.

O surgimento do modelo ZFM nasceu com 0 Decreto-Lei N. 288/1967 estabelecendo
incentivos fiscais para implantagdo de podlo industrial, comercial e agropecuario, porém ao
longo de sua histéria houve apenas a consolidacdo do segmento industrial. Além de
possibilitar o resgate da justica social com os amazbnidas, esta lei também possibilitou ao



estado do Amazonas conservar as sua flora e fauna, uma vez que os seguimentos industriais
instalados no estado ndo foram eletro e energo-intensivos e nem demandaram por recursos
naturais, a excegdo da &gua, para producdo de bens de consumo finais. Tal configuracdo
permitiu a conservacdo de mais de 98% de area florestal no estado do Amazonas.

Cumpre mencionar que o modelo de desenvolvimento econdémico do estado do Amazonas é
uma excegdo em relagdo ao Brasil, pois quase a totalidade da floresta conservada no estado
mostrou a viabilidade de um desenvolvimento sustentavel e ambientalmente correto. Assim, o
estado do Amazonas obedece exemplarmente o inciso VI do Art. 170, que exige o
desenvolvimento econdmico em consonancia com a defesa do meio ambiente, sem contar a
fiel obediénciaao Art. 225 da constituicéo federal.

A ZFM até 1989 tinha o mercado brasileiro como principal destino de sua producdo. A partir
de 1990 com a reducdo dos incentivos tributarios e abertura do mercado brasileiro aos
produtos importados, além da politica econémica recessiva imposta a nagdo pelo Governo
Fernando Collor de Melo, a ZFM teve uma vertiginosa queda de arrecadacéo e
consequentemente no fechamento de postos de trabalho e empresas. Este cenario forcou a
ZFM em investir em qualidade e produtividade, implementando normas certificadoras 1SO -
International Standarzing Organization, além de elevar o grau de automatismo em suas linhas
de producdo. Assim, a ZFM, agora com caracteristica e denominagdo de Pdlo Industria de
Manaus — PIM, uma vez que ndo ha desde a década de 90 os privilégios fiscais exclusivos,
adeguou-se ao hovo cendrio nacional e internacional, a ponto de ter como principais mercados
de destino de seus produtos os paises do exterior.

Apesar da consolidacdo do modelo PIM, o qual possibilita a arrecadacéo estadual de 95%
aproximadamente, o0 Governo Estadual e Federa sinalizam a necessidade de desenvolvimento
de outros segmentos, fundamentalmente ligados aos Arranjos Produtivos Locais— APL’s, por
exemplo, para 0 Amazonas tém-se Flores, Confecgdes/V estuario, Fruticultura, Petrdleo e Gas,
Produtos naturais da Amazoénia, Fitofarmacos/Cosméticos, Fruticultura, Madeira e Moveis,
Piscicultura e pesca artesanal, Turismo e Artesanato.

6. SETOR DE TRANSPORTES NA AMAZONIA: BARREIRAS PARA O
DESENVOLVIMENTO REGIONAL

O PIM realizou esforcos de capacitacdo e de adequacdo as mudancgas de mercado e politicas
econdmicas nacionais e internacionais. Contudo, um dos gargalos € o setor de transporte, 0
qual ndo acompanhou o0s avangos ocorridos pelo setor produtivo. A insuficiente infra
estrutura de transporte imp0ds forte dnus ao produto do PIM, em face dos elevados custos e
tempo na entrega a0 mercado, 0s quais deveriam obrigatoriamente constituir-se em sistemas
de distribui¢éo com baixo tempo de resposta e baixos custos de operacéo.

Os principais modais de transporte para o PIM sd0 0 aéreo e o rodo-hidroviario, sendo este o
de maior representatividade. Existem duas rotas rodos-hidroviérios parao PIM, aprimeiraé o
transporte de carretas em balsas de Manaus para Porto Velho — RO, e deste ponto segue por
rodovia, a segunda rota € o transporte de carretas em balsas de Manaus para Belém — PA, e
deste ponto segue por rodovia. A rota que tem sido mais utilizada é a gque interliga Manaus
com Porto Velho. A escolha da rota é dependente de diversos fatores, tais como o regime das
aguas do rio Madeira (Manaus/Porto Velho/Manaus), estratégia comercial das empresas na
concorréncia por cargas de retorno, seguranca dos comboios, etc. O transporte hidroviério de



carga pelas rotas mencionadas dura em meédia 10 dias para percorrer o trecho Manaus/Porto
Veho/Manaus, e 11 dias para Manaus/Belém/Manaus. A rota via Porto Velho tem a
vantagem de menor tempo de navegacdo, bem como de melhor qualidade do trecho
rodoviério, porém tem a desvantagem de restricdo em determinados meses do ano em funcéo
dareducéo do nivel de aguano rio Madeira.

O percentua de carga transportada via aérea é inexpressivo perante a modalidade rodo-
hidrovi&rio. Logo, verificase que as rotas existentes sdo parcas e engessam O
desenvolvimento regional. N&o obstante existem novas alternativas que devem ser analisadas
para que esforcos sgjam desprendidos no sentido de consolidar as mesmas, € o caso do
transporte de cabotagem e a construcdo da rodovia federal BR-163, a qual interliga o
municipio de Santarém — PA com Cuiabd — MT, também outra alternativa € a modalidade de
transporte Intermodal. Ambas novas aternativas sinalizam “em tese” custos mais baixos para
o fluxo de cargado PIM.

A vantagem potencia de baixo custo da aternativa modalidade de transporte por cabotagem
requer a satisfacdo de algumas condicionantes, tais como adequacdo e cumprimento de
legislagbes quanto a preco de combustivel, compatibilizacdo entre procedimentos das
Secretarias Estaduais de Fazenda e agilidade da Receita federal, reducéo da m&o-de-obra em
portos acompanhada de automatizagdo. No tocante especifico de infra-estrutura faz-se por
necessario de um novo porto em Manaus para a carga e descarga dos containeres.

A nova dternativa de rota rodo-hidroviario, via BR-163, tem a vantagem de reducédo do
transporte hidroviario para 5 dias no trecho Manaus/Santarém/Manaus, isto duplicaria a
capacidade da frota de balsas que atualmente atende a rota Manaus/Belém/Manaus. Embora a
modalidade rodo-hidroviario sgja caracterizada como uma modalidade Intermodal, para a
regido amazonica ela decorre de uma necessidade e ndo de uma aternativa de reducdo de
custos.

7. NECESSIDADE DE IMPLEMENTACAO DE PLANEJAMENTO CONTINUO NO
SETOR DE TRANSPORTES

A economia mundial tem caminhado “em tese” no sentido da néo intervencdo estatal, isto €,
condugdo da economia global estritamente sob “Leis de Mercado”, prética defendida pelos
paises ditos neo-liberais, como EUA, Jap&o e Europa, entre outros, logo buscando seguir aos
preceitos definidos por Adam Smith. Interesses individualistas dos paises mencionados,
desvirtuam os principios por eles mesmos empregados, pois suas fortes barreiras comercias, e
subsidios para suas industrias, mostram que a prética neo-liberal é utdpica. Certamente, a
forma de economia vigente de fato € a de intervencdo plangjada, em que metas e planos séo
tracados, em conexdo com os diversos seguimentos de uma sociedade, tendo por finalidade o
alcance de objetivos comuns.

O plano de desenvolvimento € dado como somatério de esforcos de cada setor, sendo estes
mutuamente analisados para estabelecimento de sistemética de sinergia. No setor de
transporte de carga faz-se por necessario um pool de acbes para que sgja estabelecida uma
rede de alternativas reais e concretas de fluxos de carga na regi&o amazonica, e em especia ao
PIM. Apesar de haver num primeiro momento idealizac&o de atendimento exclusivo do PIM,



ndo deve ser perdida de vista que as politicas de desenvolvimento econémico dos estados da
Amazénia e do Governo Federal apontam para os APL’s como novos sustentécul os da regiéo,
logo estes devem ser inseridos nos programas de investimentos dos sistemas de transporte de
cargana Amazonia.

E complexa a montagem de uma matriz, e defini¢io de suas respectivas solucdes, as quais
apontem possibilidades para o sistema de transporte na Amazoénia, sobre tudo ao PIM e as
futuras producdes dos APL’s da regido. Embora existente tal dificuldade, andlises continuas
devem ser realizadas a cada ano com vistas a constituir em planejamento estratégico de curto,
médio e longo prazo, para predizer quais sdo as barreiras e gargal os para a regido, e gue sgjam
definidas solucdes factiveis para contornar problemas presentes e futuros.

O plangamento tem o objetivo de integrar os diferentes planos modais, selecionando os
aportes que devem ser redlizados no setor de transporte, sendo necessario,
concomitantemente, a andlise de problemas de politica de subvengdes, financiamento a
industria de materia de transporte, importacdo de maquinas e equipamentos de transportes,
etc. A definicdo do plangamento deve estar contemplando diversas variaveis para que haja
definicdo satisfatéria de seus objetivos, logo € imprescindivel a avaliagdo de: (a) Objetivos
nacionais e regionais de desenvolvimento; (b) Preferéncias dos usuérios; (c) Planos relativos
aos demais setores da economia; e (d) Aspectos técnicos e econdmicos dos meios e das vias
de transportes.

O Governo Federal é obrigado a desenvolver planegjamento para atividade econémica no pais,
conforme Art. 174 da constituicdo federal, sendo que é determinativo para o setor publico e
indicativo para o setor privado. Além do que compete a Unido a exploragéo direta ou por
autorizacdo, concessao ou permissao 0s servicos de transporte conforme disposicoes do Art.
21 da congtituicdo federal, bem como compete privativamente a Unido a legislagdo de
diretrizes da politica nacional de transportes, de acordo com o Inciso IX, do Art. 22 da
constituicao federal.

A Lei N. 8490/1992 definiu como competéncias do Ministério dos Transportes: (a) politica
naciona de transportes ferroviério, rodoviario e aguaviario, (b) marinha mercante, portos e
vias navegaveis, e (C) participacdo na coordenacdo dos transportes aeroviarios. Assim, cabe
ao Ministério dos Transportes, dentre diversas competéncias (i) a formulacéo, coordenacéo e
supervisdo das politicas, e (ii) a participagdo no plangamento estratégico, o0 estabel ecimento
de diretrizes para sua implementacdo e a definicdo das prioridades dos programas de
investimentos.

O Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes — GEIPOT, surgido em 1965
com Acordo de Assisténcia Técnica entre o governo brasileiro e o Banco Internacional paraa
Reconstrucéo e Desenvolvimento — BIRD. O GEIPOT objetivava dar suporte técnico aos
orgaos do Poder Executivo, os quais tinham responsabilidades de formulagdo, orientacdo,
coordenagdo e execucdo das politicas nacionais de transportes nos seus diversos modais, bem



COmo promocao, execucao e coordenacdo das atividades de estudos e pesquisas necessarios
ao plangjamento de transportes no Pais.

Em 1969, o GEIPOT passou a ter a denominagdo de Grupo de Estudos para Integracdo da
Politica de Transportes, subordinando-se ao Ministro de Estado dos Transportes, jaem 1973 0
GEIPOT passou para a denominacdo de Empresa Brasileira de Plangjamento de Transportes.
Em 2001 o GEIPOT participou do processo de reestruturagdo do Setor Transportes no Brasil,
contribuindo com os projetos de criagdo do Conselho Nacional de Integracéo de Politica de
Transportes Terrestres - CONIT, Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ,
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, e Departamento Nacional de Infra-
Estrutura de Transportes - DNIT. A partir da entrada em operagdo das agéncias de
regulamentacéo e deste departamento, o GEIPOT entrou em processo de liquidagéo.

A dificuldade de acesso aos recursos, aém de desaparelhamento do Estado para atuar no
plangjamento e a efetiva aplicacdo de recursos no setor de transporte, fruto da descoordenagéo
das acBes de neoliberalizacdo iniciadas no final da década de 80 na economia brasileira, entre
outros fatores relevantes, incorreram em restricdes do Governo Federal, por meio do
Ministério dos Transportes e CONIT, em atuar em suas competéncias constitucionais.

7. TECNOLOGIA INDUSTRIAL BASICA: OPORTUNIDADE PARA CRIACAO E
FORTALECIMENTO DOS CENTROS DE GESTAO EM LOGISTICA E
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES NA AMAZONIA

O Ministério de Ciéncia e Tecnologia - MCT definiu Tecnologia Industrial Basica — TIB
como uma grande area gque congrega conjunto de fungdes tecnol 6gicas de uso indiferenciado
na industria, comércio, agricultura e servicos. As funcdes tecnol dgicas que formam a TIB sdo
as de Metrologia, Normalizagdo, Avaliacdo da Conformidade, Informacdo Tecnologica,
Propriedade Intelectual, e Tecnologias de Gestdo. Esta Ultima érea teve maior relevancia a
partir de sucessos advindos de experiéncias da extinta Secretaria de Tecnologia Industrial —
STI, Ministério da Industria e do Comércio - MIC, a qual apoio em 1984 actes de Gestéo de
Qualidade, por meio da criagéo ou de fortalecimento de centros de referéncia em Tecnologias
de Gestdo para dar suporte as empresas, organizacdes publicas e privadas.

Dentre os temas de relevancia que demandam para formagao de centro de referéncia, destaca-
se a area de Logistica/Transporte, pois esta se caracteriza como elemento diferenciador dos
produtos, e € caracterizada como Ultima fronteira empresarial na qual se pode explorar novas
vantagens competitivas, e no caso da Amazonia fator vital para a manutencdo do PIM e dos
APL’s. Os objetivos principais da logistica sdo reducdo de custos, desperdicios e de
agregacdo de valor para o consumidor final. As diretrizes estratégicas do MCT afirmam que
para a implantacdo de efetivo sistema naciona de Ciéncia, Tecnologia e Inovacéo, se faz por
necess&rio a existéncia de moderna e eficiente infra-estrutura de pesquisa e de servigos
tecnologicos, 0s quais sdo instrumentos para o auxilio do desenvolvimento econdmico
regional. Para tanto compete ao poder publico a responsabilidade pela disponibilidade de
infra-estrutura de apoio a inovacdo e a competitividade, enfatizando-se na area de TIB as
funcdes de difuséo de tecnologias e ferramentas de gestéo.
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As empresas do PIM j& possuem um desenvolvimento cientifico e tecnol 6gico, no contexto de
qualidade do produto e processo em nivel satisfatdrio para os padrfes internacionais, pois a
maior parte dos produtos destina-se ao mercado internacional; j& os produtos dos APL’s ainda
necessitam de maturidade para alcancar tal nivel. Ndo obstante, tanto o PIM quanto os APL’s
requerem o0 suporte de Tecnologias de Gestdo em Logistica/Transporte, pois as
condicionantes ambientais, regulamentares, socio-econémicas, demandam intensos esfor¢os
para proporcionar o fluxo de insumos e produtos entre a regido e os mercados fornecedores e
consumidores. Certamente a qualificagdo de grupo de pesquisa e/ou pesquisadores, além da
formatagdo de Centro de Referéncia, na &rea de Gestédo de Logistica e Plangamento de
Transporte, torna-se providencial e imprescindivel para o desenvolvimento da Amazonia.
Neste contexto 0 CNPq aprovou em 2005 a criagdo do Centro de Referéncia em Logistica e
Plangjamento de Transportes de Carga da Amazonia (CRLPT — Amazonia).

8. CONSIDERACOES FINAIS

Verificou-se as extremas e vitais necessidades da Amazbnia na area de logistica e em
plangjamento de transportes, e tendo em vista que 6rgaos/instituicdes tradicionais de apoio a
tais dreas como o antigo GEIPOT, entre outros, ndo mais possuem pessoa habilitado,
ferramentas, e metodologias especificas em plangamento de transporte de carga para a
Amazobnia, aém da necessidade de dotar o poder publico e sociedade de mecanismos de
suporte ao desenvolvimento econémico; urge a necessidade de disponibilidade de uma
estrutura capaz de assessorar 0s governos dos estados e municipios da Amazobnia, e as
agéncias de desenvolvimento regional SUFRAMA e SUDAM, para que as mesmas possam
estabelecer planos de investimento no setor de transporte de carga em consonancia com 0s
seus planos de desenvolvimento econdmico. Assim, foi elencada a sub-area de Tecnologias de
Gestdo, da grande érea de Tecnologias Industriais Bésicas - TIB, como alternativa de apoio a
formacdo de estruturas independentes para atuar no Plangiamento de Transportes na
AmazOnia, 0s quais possam dar suporte as decisdes dos Planos Plurianuais de Investimentos
do Governo Federal, bem como nas analises de Parcerias Publico Privadas no setor de infra-
estrutura.
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