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APRESENTAÇÃO 
 

A Feira Internacional da Amazônia (FIAM), em sua quarta edição, em 2008, 
consolidou-se como um dos mais completos espaços dedicados ao setor produtivo 
regional, com uma amplitude única, que compreende quatro grandes componentes. 
São eles: a exposição de produtos e serviços da região; a mostra de trabalhos 
técnico-científicos apoiados pela SUFRAMA; o Salão de Projetos, para promover 
investimentos em novos negócios sustentáveis; e a Jornada de Seminários 
Internacionais, um espaço para a troca de conhecimentos voltados ao 
desenvolvimento da Amazônia. 

Estes quatro componentes, que se interconectam, formam uma rede que 
abrange desde o conhecimento que serve de apoio à produção; os projetos com 
potencial para se transformar em novos produtos e em novos negócios; até os 
produtos e serviços prontos para o mercado.  

Em particular, a IV Jornada de Seminários Internacionais sobre 
Desenvolvimento Amazônico, realizada durante a FIAM, em Manaus, capital do 
Amazonas, entre os dias 10 e 13 de setembro de 2008, afirmou-se como um foro 
qualificado para o compartilhamento, debate, revisão e sistematização do 
conhecimento gerado na região.  São conhecimentos que servem de apoio e suporte 
tanto ao setor produtivo regional quanto para o aperfeiçoamento de políticas e 
projetos estratégicos, públicos e privados, na Amazônia. 
 A IV Jornada de Seminários ensejou três objetivos de âmbitos distintos. O 
primeiro expressa os ganhos coletivos que a sociedade regional obtém somente pelo 
fato de existir tal iniciativa. O segundo traduz os ganhos institucionais relativos à 
possibilidade de identificação e sistematização de contribuições capazes de alimentar 
um grande banco de dados, com subsídios qualificados, para formação de 
inteligência de interesse público e aperfeiçoamento das políticas e projetos 
estratégicos para a região. 
 O terceiro objetivo, mais orientado ao foco temático dos seminários, enseja o 
ganho do conhecimento obtido por meio da matriz de conhecimento que fundamenta 
cada um dos seminários, que permitirá a identificação de dinâmicas, bem como de 
fundamentos técnicos-científicos, capazes de potencializar o desenvolvimento da 
região. 
 A IV Jornada de Seminários contemplou 16 seminários com variadas matrizes 
de conhecimento, que reuniram mais de 300 especialistas, mestres e doutores, entre 
palestrantes, moderadores e relatores. Os resultados deste foro estão reunidos em 
Anais, divididos em seis volumes distintos, com mais de 3.000 páginas. 
 É, portanto, com fundamentada satisfação, que são colocados à disposição da 
sociedade os anais deste exitoso evento, com a expectativa de que contribuam para o 
progresso do conhecimento qualificado da região. 
 

 
 
José Alberto da Costa Machado 
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Seminário 07 – Biotecnologia e Bioindústria na Amazônia: a Agenda Relevante 
para a Região. 
 
O seminário buscou identificar e discutir a agenda relevante para a indústria de base 
biotecnológica na região, as alternativas de incubação de empresas, a busca de 
fontes para financiamento de projetos, a qualidade dos insumos regionais e os 
resultados de pesquisas para geração de negócios. A discussão objetivou dar 
visibilidade aos temas que podem contribuir para a real concretização da 
biotecnologia na Amazônia. O evento foi realizado em parceria com o Centro de 
Biotecnologia da Amazônia (CBA), Instituto Nacional de Pesquisas da Amazônia 
(INPA) e Secretaria de Estado da Ciência e Tecnologia do Amazonas (SECT-AM). 
 
TEXTOS E SLIDES REFERENTES ÀS APRESENTAÇÕES DOS PALESTRANTES 
 
DATA 10/09/2008  
 
PAINEL 01 – Empreendedorismo Tecnológico e Inovação a partir da 
biodiversidade amazônica – desafios e oportunidades 
 
Palestra 01: Oportunidades da biodiversidade para bionegócios  
 
Ayrton Carvalho de Aguiar, especialização em Marketing, diretor executivo da 
CONFRAPAR – Participações e Pesquisa S/A. 
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Palestra 02: Caracterização do empreendedor acadêmico como fator 
impulsionador para o aumento do empreendedorismo baseado na 
biodiversidade  
 
Paulo Antônio Borges Lemos, doutorando em Política Científica e Tecnológica, 
coordenador de Empreendedorismo e Pré-incubação de Projetos da Agência de 
Inovação - INOVA-UNICAMP. 
 
 
 
Palestra 03: Instrumentos para fortalecimento do empreendedorismo  
 
Marcelo Hiroshi Nakagawa, doutorado em Engenharia de Produção, pesquisador do 
Núcleo de Política e Gestão Tecnológica da Universidade de São Paulo (USP). 
 
 
1. Introdução 

 

Este paper foi escrito como apoio à apresentação com o mesmo título feita no IV 

Feira Internacional da Amazônia (FIAM 2008) no dia 10 de setembro de 2008, na 

cidade de Manaus. 

O objetivo da apresentação foi o de apresentar alguns conceitos de 

empreendedorismo tecnológico e alguns instrumentos de apoio que podem ser úteis 

ao empreendedor de base tecnológica, como os que atuam no segmento da 

biotecnologia. 

Para utilizar melhor o tempo disponibilizado, o objetivo da apresentação foi o de 

também organizar o conhecimento a respeito de instrumentos de fortalecimento do 

empreendedorismo considerando as outras apresentações da FIAM 2008, em 

especial, as que tratam de fontes de recursos para empreendedores com as 

conduzidas por representantes do SEBRAE, BNDES, FINEP, FAPEAM e FGV.   

 

2. Alguns aspectos do empreendedor de base tecnológica 
 

Pela sua formação acadêmica mais concentrada nas áreas de ciências exatas e 

biológicas e pela complexidade tecnológica dos negócios que criam, o empreendedor 

de base tecnológica é muito diferente daqueles empreendedores que atuam em 

setores mais tradicionais, onde o conhecimento tecnológico evolui em velocidades 

menores.  

Ao atuarem na fronteira do conhecimento tecnológico, empreendedores de base 
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tecnológicos têm sido responsáveis pelo desenvolvimento de novos produtos e 

processos totalmente inovadores. 

Esta situação ilustra o lado mais conhecido dos empreendedores de base 

tecnológica, mas há um outro, que inclui a maioria dos empreendedores ou 

candidatos à, que ainda estão em busca do sucesso dos seus negócios. 

Para estes casos, alguns aspectos do empreendedorismo podem merecer 

algumas reflexões e análises.  

 

 Todo problema é uma oportunidade 
 

Para candidatos a empreendedores e empreendedores de primeira viagem, 

uma das principais dificuldades é a definição de uma oportunidade de negócio. Esta 

dificuldade pode ocorrer um pouco antes, ainda na geração de idéias que podem se 

transformar em oportunidades de negócios. 

Entre as várias técnicas disponíveis, uma das mais simples é o entendimento 

de Vinod Khosla, sócio da empresa de capital de risco Kleiner, Perkins, Caulfield & 

Byers (Kleiner, Perkins), uma das firmas de investimentos mais conhecidas do mundo 

com investimentos em empresas como Amazon.com, America Online, Compaq, 

Electronic Arts, Flextronics, Genentech, Google, Lotus,  Macromedia, Netscape, 

Segway e Sun Microsystems, apenas para citar alguns nomes de empresas mais 

conhecidas no Brasil. Vinod Khosla foi um dos fundadores da Sun Microsystem, antes 

de se juntar ao time de investidores da Kleiner, Perkins. Khosla1 (2002) tem uma 

abordagem identificar oportunidades de negócio: Encontre um grande problema e 

você terá encontrado uma grande oportunidade de negócio.  

Muitos empreendedores de base tecnológica têm dificuldades de identificar 

oportunidades de negócio ou criam um determinado produto ou processo e acham 

que tem uma oportunidade de negócio nas mãos. No entendimento de Khosla, para 

estes dois casos, o empreendedor deveria saber qual problema ele pode resolver 

com suas criações, inventos ou produtos, processos ou serviços.   

 

 Equilibro entre negócio e a pessoa 
  

                                                 
1 Mais informações em : http://ecorner.stanford.edu/authorMaterialInfo.html?mid=26 
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Outra reflexão importante é mencionada por Guy Kawasaki (2004), um dos 

primeiros funcionários da Apple e que atualmente atua como investidor em uma 

empresa de capital de risco chamada Garage Ventures. 

Por um lado, o empreendedor precisa saber se sua idéia é realmente uma 

oportunidade de negócio. Para a idéia ser considerada uma oportunidade, a idéia 

precisa apresentar um valor claro para o cliente (resolver um problema), precisa 

atingir um tamanho (grande) de mercado para permitir que o negócio baseado nesta 

idéia tenha viabilidade e lucratividade; e por fim, a idéia precisa ser inovadora ou pelo 

menos diferenciada para ter alguma vantagem competitiva no mercado.   

Mas Kawasaki2 (2004) alerta para o fato de que muitas pessoas abrem 

negócios para ganhar dinheiro apenas e que isto não está errado. Em sua percepção, 

o negócio precisa, de alguma forma, ter um significado para o empreendedor. É será 

este significado que o levará a desenvolver um negócio cada vez melhor, e só por 

isto, poderá ganhar mais dinheiro. Dinheiro, na verdade, é conseqüência de um 

negócio cada vez melhor.  

Para um negócio ter significado, Kawasaki (2004) explica que o negócio 

precisa transformar o mundo em um lugar melhor. Para isto, o negócio precisa, de 

alguma forma, aumentar a qualidade de vida das pessoas, consertar algo errado ou 

evitar o fim de algo bom. Não necessariamente estas três motivações, mas o negócio 

criado pelo empreendedor precisa ter pelo menos uma destas motivações para que 

ele encontre algum significado para continuar melhorando o que faz.   

 

 Qual é o seu negócio? 
 

A próxima reflexão é feita a partir de um erro muito comum, principalmente 

entre os empreendedores de base tecnológica: a de não saber em qual negócio eles 

realmente atuam. 

Em 1960, o professor Theodore Levitt da Universidade de Harvard escreveu o 

artigo Miopia de Marketing onde explicava que as empresas de ferrovias se viam no 

negócio de ferrovias e não no negócio de transportes. O artigo se transformou em um 

dos mais importantes na literatura sobre negócios, mas até hoje empreendedores 

cometem o mesmo erro ao entenderem que atuam no negócio de “ferrovias” e não de 

                                                 
2 Mais informações em : http://ecorner.stanford.edu/authorMaterialInfo.html?mid=1171 
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“transportes”. 

Isto ocorre, principalmente entre os empreendedores de base tecnológica, 

porque estes empreendedores dão uma grande ênfase na tecnologia em si e não em 

seus benefícios para seus clientes. 

Por esta razão, a reflexão a respeito da miopia em negócios apresentada por 

Levitt3 (1960) ainda continua muito importante para o sucesso do empreendedor. 

 

 A urgência da geração de caixa 
 

A discussão sobre a ênfase na tecnologia e não nos benefícios é ainda 

observada no planejamento do empreendedor de base tecnológica a respeito da 

geração de caixa para a empresa. Empreendedores de base tecnológica tendem a 

buscar a solução definitiva para então colocá-la no mercado por meio de novos 

produtos ou novos serviços. Esta situação pode ocorrer quando o empreendedor 

conta com recursos financeiros para bancar o processo de pesquisa, 

desenvolvimento e vendas.  

Mas como isto não ocorre na maioria dos casos, o empreendedor precisa 

encontrar formas de utilizar parte da tecnologia que está sendo desenvolvida para 

resolver problemas “menores” ou mais simples. Esta abordagem menos 

perfeccionista permite que o empreendedor lance “sub-produtos” e desta forma 

consiga gerar caixa de forma antecipada para ajudar a equilibrar o fluxo de caixa da 

empresa. 

 

3. Fontes de recursos 
 

Como já mencionado anteriormente, a empreendedores de base tecnológica 

tendem a criar produtos e serviços totalmente inovadores, mas isto pressupõe 

esforços em pesquisa científica, em desenvolvimento tecnológico e posteriormente na 

comercialização do novo produto ou serviço, se consideramos uma visão muito 

simplificada de todo o processo como observado na próxima figura. 

 

                                                 
3 Levitt, T. Marketing Myopia. Harvard Business Review. July - August, 1960 
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Figura 1: Como tecnologias emergentes evoluem 
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Fonte: Day, Schoemaker, Gunther, 2000, p. viii. 

 
Esta primeira etapa exige não só que o empreendedor de base tecnológico 

iniciante tenha competências de pesquisa, de desenvolvimento e de comercialização 

do seu conhecimento, mas também a necessidade de recursos financeiros, de infra-

estrutura e de pessoas para conduzir todo o projeto antes da sua empresa começar a 

faturar. Esta situação é caracterizada por o que Levy (1998) chama de “Curva J”.  

Figura 2: Curva J e Ciclo de Vida do Produto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fonte: Levy (1998), pg. 70 
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E o desafio para qualquer empreendedor de base tecnológica é o de obter 

recursos, principalmente financeiro, para custear a fase de pesquisa, 

desenvolvimento e início da fase de comercialização. Uma das principais 

observações dos empreendedores brasileiros nesta primeira etapa é fato de não 

haver dinheiro disponível para ajudá-los a empreender. 

A situação dos instrumentos de apoio ao empreendedorismo tecnológico no 

país é bastante diferente de estado para estado, mas a frase creditada a Sam Walton, 

empreendedor que fundou a Wal-Mart, continua prevalecendo também no Brasil: 

“Capital não é escasso, mas a visão (de negócios) é”. (ZACHARIAS4, 2005).   

Para ilustrar esta situação, a seguir, apresentamos alguns exemplos de 

instrumentos de apoio financeiro ao empreendedor de base tecnológica, utilizando o 

modelo de Day, Schoemaker e Gunther, 2000 (Figura 1) como referência de 

necessidades de financiamento.  

Um dos comentários que surgem com freqüência entre as entidades que 

disponibilizam recursos financeiros para empreendedores de base tecnológica é a 

dificuldade de encontrar “bons” projetos para investir, ou seja, idéias que realmente 

representem oportunidades reais de negócios inovadores apresentados por 

empreendedores visionários. Em geral, as oportunidades que recebem são 

demasiadamente técnicas sem a devida caracterização do benefício para o cliente, do 

potencial de mercado, da viabilidade e rentabilidade do negócio, e por vezes, sem 

uma estratégia competitiva baseada na inovação.  

Para lidar com este contexto, há um esforço por parte das fontes de recursos 

em divulgar, instruir e capacitar empreendedores com potencial para obter os 

recursos disponibilizados.  

                                                 
4 ZACHARIAS, Andrew. Shuck the Sheiks: Replacing Bloody Middle Eastern Oil with Clean Domestic Ethanol. 
Lincoln: iUniverse, 2005. p. 60. 
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Figura 3: Exemplos de fontes de recursos por fase 
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de Day, Schoemaker, Gunther, 2000, p. viii. 

 

Além disso, outras entidades como incubadoras de empresas, agências e 

núcleos de inovação de universidades, SEBRAE, ANPEI, entre outras, têm auxiliado 

na  criação e desenvolvimento de novas empresas e empreendedores visionários, 

inclusive no acesso a fontes de recursos como as mencionadas acima. 

 

4. Melhores práticas na captação de recursos 
 

Para aumentar as chances na captação de recursos, empreendedores 

precisam atentar-se a três questões principais: 

a) O que é o instrumento de apoio? 

b) Quais são os fatores críticos para a decisão? 

c) Quem analisa os pedidos? 

São três questões “óbvias”, mas a maioria dos empreendedores não investe 

parte do seu tempo para pesquisar as respostas. 

A primeira questão é a mais básica. Inicialmente é necessário saber quais são 

as linhas existentes. É necessário ter conhecimento de quais são reembolsáveis e 

aquelas que são “a fundo perdido” ou não-reembolsáveis. Nesta situação, o recurso é 
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praticamente doado para que o empreendedor execute seu projeto sem nenhuma 

obrigação de devolver o dinheiro com nos casos de linhas reembolsáveis, tipicamente 

caracterizadas como empréstimos. São poucos os empreendedores que têm ciência 

que há linhas como o Programa de Inovação em Pequena Empresa (PIPE) da 

Fundação de Amparo à Pesquisa do Estado de São Paulo e sua versão nacional, o 

Programa de Apoio à Pesquisa em Empresas (PAPPE), que oferecem recursos à 

empreendedores nestas condições. Algumas destas linhas exigem que a empresa 

entre com recursos próprios contrapartida, mas há outros que exigem apenas o 

desenvolvimento do projeto, que seria executado de qualquer forma.  

Ainda nesta questão inicial, o empreendedor precisa entender para que serve 

cada uma das linhas, como ilustrado na figura 3. Além disso, é necessário saber 

quem pode se candidatar, e os valores, prazos e obrigações de cada linha.  

A próxima etapa implica na plena compreensão do elemento-chave de cada 

linha de apoio. Há recursos específicos para o desenvolvimento de inovações, por 

exemplo. Esta característica precisa então estar muito bem esclarecida no pedido do 

recurso. Em geral, o pedido é feito por meio da apresentação de um projeto de 

desenvolvimento de novo produto ou processo, ou por meio de um plano de negócio. 

Parece óbvio, mas em vários destes documentos, a inovação não fica plenamente 

caracterizada. Em algumas linhas, principalmente aos oferecidas nos Fundos 

Setoriais, há a exigência de projetos de desenvolvimento de parcerias de empresas 

com universidades ou institutos de pesquisa. A falta do costume do empreendedor em 

se relacionar com instituições acadêmicas inviabiliza muitos dos projetos imaginados 

pelos empreendedores. Por fim, alguns fatores críticos de ordem processual como a 

documentação completa exigida em cada linha pode também abortar processos de 

obtenção de recursos, ou pelo menos, atrasar o acesso aos mesmos.  

E por fim, o empreendedor precisa ter conhecimento de quem analisará sua 

solicitação de recursos. Não exatamente a pessoa, mas o perfil típico das pessoas 

que analisam cada linha de apoio. Dependendo do perfil, é necessário fazer ajustes. 

Avaliadores de origem acadêmica tendem a valorizar um texto mais acadêmico, mas 

a mesma lógica não poderia ser utilizada por avaliadores formados por investidores, 

que buscam textos mais diretos, concisos e orientados para resultados. A forma como 

o avaliador analisa o processo também deve ser levado em consideração. Há pedidos 

que podem ser analisados em até 60 dias enquanto que há outros que são analisados 

em poucos minutos. Além disso, é importante que o empreendedor conheça o 
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impacto da decisão do avaliador sobre sua própria carreira. Em diversos casos, a 

decisão do avaliador não trará nenhum impacto para sua carreira. Mas a decisão de 

um investidor de capital de risco implica em uma série de conseqüências futuras 

como por exemplo o valor recebido a título de taxa de administração durante o 

período de funcionamento do fundo, a taxa de retorno do fundo, o valor a receber em 

função do desempenho da carteira ou mesmo, no processo de captação de novos 

recursos de investidores para outros fundos que ele pensa em estrutura no futuro.  

  

5. Considerações finais 
 

O empreendedor de base tecnológica exerce uma função muito relevante no 

desenvolvimento econômico e social de um país ao promover o avanço do 

conhecimento científico e tecnológico, ao empregar mão-de-obra altamente 

qualificada de engenheiros e cientistas e ao desenvolver inovações para transformar 

o mundo em lugar melhor.  

Mas sua atividade na criação de empresas inovadoras de base tecnológica 

exige não só recursos humanos e materiais, mas também recursos financeiros 

prévios para a pesquisa e desenvolvimento de novas soluções tecnológicas. 

Se por um lado, há uma certa percepção por parte dos empreendedores de que não 

há recursos disponíveis para empreendedores, do outro lado, observa-se diversas 

linhas de apoio que precisam de intensa divulgação, instrução e capacitação para que 

sejam utilizadas. 

Para que demanda e oferta de capital para empreendedores brasileiros atinjam 

uma situação de otimização da utilização dos recursos, antes é necessário que os 

empreendedores busquem uma melhor capacitação para identificar oportunidades 

que realmente tenham o mérito exigido pelas linhas de apoio e para apresentarem 

pedidos mais persuasivos de apoio. 
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Figura 4: Tipos de pedidos de recursos por parte dos empreendedores 
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Fonte: Elaborado pelo autor 

  

6. Informações adicionais 
 

Além das informações mencionadas nos rodapés deste paper e das outras 

apresentações da FIAM 2008, é possível encontrar informações adicionais em: 

 Manual de Inovação do Movimento Brasil Competitivo (www.mbc.org.br). Neste 

manual é possível encontrar uma lista atualizada das principais entidades que 

oferecem recursos aos empreendedores. 

 Vídeos e artigos do Instituto Empreender Endeavor (www.endeavor.org.br). 

Material de alta qualidade e pragmatismo sobre fontes de recursos para 

investidores e dicas sobre captação de recursos.    

 
 
 
 
 
Palestra 04: Empreendedor: O quê o Amazonas precisa!   
 
Dimas Lasmar, pesquisador do Núcleo de Estudos e Pesquisa em Inovação (NEPI), 
professor do Instituto de Ensino Superior FUCAPI e co-editor da revista T&C 
Amazônia da Fundação Centro de Análise, Pesquisa e Inovação (FUCAPI). 
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PAINEL 2 – Rede estadual de empreendedorismo e inovação 
 
Palestra 01: Experiência de empreendedorismo tecnológico da Universidade 
Estadual de Campinas - Unicamp   
 
Paulo Antônio Borges Lemos, doutorando em Política Científica e Tecnológica, 
coordenador de Empreendedorismo e Pré-incubação de Projetos da Agência de 
Inovação INOVA-UNICAMP. 
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Palestra 02: Experiência da rede mineira de inovação tecnológica  
 
Paulo Tadeu Leite Arantes, doutorado em Arquitetura e Urbanismo, vice-presidente 
da Rede Mineira de Inovação. 
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Palestra 03: Caso Isoflavona Aglicona  
 
Paulo Antônio Borges Lemos, doutorando em Política Científica e Tecnológica, 
coordenador de Empreendedorismo e Pré-incubação de Projetos da Agência de 
Inovação INOVA-UNICAMP. 
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Palestra 04: Parceria entre instituto de tecnologia e empresa privada – Estudo 
de caso  
 
Alex Fabiano Ribeiro Magalhães, doutorando em Engenharia Civil, na área de 
Concentração de Saneamento e Ambiente, coordenador do Centro de 
Desenvolvimento Regional e Professor de Pós-Graduação, ambos exercidos na 
Fundação Centro de Análise, Pesquisa e Inovação (FUCAPI). 
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DATA 11/09/2008  
 
PAINEL 03 – A experiência de gestores de incubadoras e parques tecnológicos 
na criação de um ambiente favorável à inovação 
 
Palestra 01: Experiência do CERTI  
 
Laércio Aniceto Silva, pós-graduação em Administração, superintendente Comercial 
da Fundação Centros de Referência em Tecnologias Inovadoras (CERTI). 
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Palestra 02: Experiência do Programa de Incubação de Empresas e Parques 
Tecnológicos (PIEBT/UFPA)  
 
Gisa Melo Bassalo, mestrado em Ciência da Computação, coordenadora do 
PIEBT/UFPA. 
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PAINEL 04 – Financiamento e capitalização de empresas de base tecnológica: 
programas de subvenções 
 
Palestra 01: Programas de incentivos FINEP  
 
Monique Segeren, pós-doutorado em Genética Vegetal, sócia diretora do Pro-Clone 
Pesquisa e Comércio de Produtos de Biotecnologia LTDA. 
 
 
 



 167

 01 
 

 02 
 



 168

 03 
 

 04 
 
 



 169

 

 05 
 

 06 
 



 170

 07 
 

 08 
 



 171

 09 
 

 10 
 



 172

 11 
 

 12 
 



 173

 13 
 

 14 
 



 174

 15 
 

 16 
 



 175

 17 
 

 18 
 



 176

 19 
 

 20 
 



 177

 21 
 

 22 
 



 178

 23 
 

 24 
 



 179

 25 
 

 26 
 



 180

 27 
 

 28 
 



 181

 29 
 

 30 
 
 



 182

Palestra 02: Programas de Incentivos da FAPEAM 
  
Elisabeth Brocki, doutorado em Ciências Biológicas, diretora Técnica Científica da 
Fundação de Amparo à Pesquisa do Estado do Amazonas (FAPEAM). 
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Palestra 03: Programas de incentivos CRIATEC  
 
Marck da Silva, mestrado em Engenharia da Computação, gestor regional Norte pelo 
Fundo CRIATEC de Capital Semente no Brasil. 
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Palestra 04: O Banco da Amazônia e o apoio para eco-negócios na região 
 
Augusto Afonso Monteiro de Barros, especialização em Administração, Auditoria e 
Controladoria, diretor de Ações Estratégicas do Banco da Amazônia. 
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Painel 05 – Mecanismos de geração de negócios de base tecnológica 
 
Palestra 01: Experiência da ANPROTEC  
 
Guilherme Ary Plonski, mestrado e doutorado em Engenharia de Produção, 
presidente da Associação Nacional de Entidades Promotoras de Empreendimentos 
Inovadores (ANPROTEC). 
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Palestra 02: Empreendedorismo, sustentabilidade e capital empreendedor  
 
André Carvalho, doutorando em Administração de Empresas, coordenador do 
Programa Sustentável do Centro de Estudos em Sustentabilidade da EAESP/FGV. 
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DATA: 12/09/2008 
 
PAINEL 06 – Necessidades tecnológicas e oportunidades para o Pólo de 
Cosméticos da Zona Franca de Manaus (ZFM) 
 
Palestra 01: Qualidade dos insumos para a produção de cosméticos  
 
João Carlos de Souza Matos, doutorado em Ciências Ambientais, gestor de 
Biodiversidade da Beraca Ingredients. 
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Palestra 02:  Infra-estrutura laboratorial para a produção de Cosméticos  
 
Artur João Gradin, graduação em Química e Engenharia Química, diretor técnico da 
AVISA. 
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Palestra 03: Marcos legais que sustentam as oportunidades e os incentivos 
para empreendimentos no segmento de cosméticos na Zona Franca de Manaus 
 
Gustavo Adolfo Igrejas Filgueiras, especialização em Administração de Empresas, 
coordenador geral de Acompanhamento de Projetos Industriais da Superintendência 
da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA). 
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Palestra 04: Estágio atual e perspectivas do APL para o Pólo de Cosméticos da 
Zona Franca de Manaus 
 
Marcondes Carvalho de Noronha, mestrado em Desenvolvimento Regional, diretor 
do Departamento de Desenvolvimento Regional da Secretaria de Estado de 
Planejamento e Desenvolvimento Econômico do Amazonas (SEPLAN). 
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RELATÓRIOS REFERENTES AO SEMINÁRIO “BIOTECNOLOGIA E 
BIOINDÚSTRIA NA AMAZÔNIA: A AGENDA RELEVANTE PARA A REGIÃO” 
 
DATA: 10/09/2008 
 
RELATOR: Manoel Carlos de Oliveria Junior, mestrando em Engenharia de 
Produção, analista do Núcleo de Geração de Negócios e Incubadora do Centro de 
Biotecnologia da Amazônia 
 
PAINEL 02 – Rede estadual de empreendedorismo e inovação 
 
1. Palestras 
  1. Experiência de empreendedorismo tecnológico da Universidade 
Estadual de Campinas - Paulo Antônio Borges Lemos 
  2. Experiência da rede mineira de inovação tecnológica - Paulo Tadeu 
Leite Arantes 
  3. Caso Isaflavona Aglicona - Paulo Antônio Borges Lemos 
  4. Parceria entre instituto de tecnologia e empresa privada – Estudo de 
Caso - Alex Fabiano Ribeiro Magalhães 
 
2. Focos temáticos centrais das apresentações  
Palestra 1 

No caso da experiência relatada pela INOVA-UNICAMP, abordou-se a questão 
do trabalho de pré-incubação iniciado através da disciplina Empreendedorismo 
Tecnológico, voltada aos cursos de engenharia que abrange questões relacionadas 
ao empreendedorismo, planos de negócio e estudos de mercado. O objetivo do 
projeto da Unicamp é o de dar suporte ás idéias empreendedoras para que estas se 
tornem efetivamente em negócios implementados. O palestrante mostrou ainda as 
políticas públicas da FAPESP no que tange ao apoio às pesquisas, bem como o 
papel das universidades no contexto da relação entre empreendedorismo, empresas 
e tecnologia. Abordou também o modelo de investimentos em Pesquisa e 
Desenvolvimento nos EUA e correlacionou ao modelo existente no Brasil. Finalizou 
apresentando os casos de empresas advindas do processo de Pré-incubação da 
INOVA que já vem apresentando resultados empresariais factíveis, citando com maior 
ênfase empresas: que apóiam as operações da Petrobrás; que atuam no setor de 
telefonia móvel; que desenvolve tecnologia relacionada a software de integração 
entre instituições. 
Palestra 2 

A segunda palestra relatou o caso da RMI – Rede Mineira de Inovação, sendo 
abordado o contexto desta instituição em relação a seus objetivos, missão, estrutura, 
projetos,  metas, resultados alcançados e exemplos de empresas que lá se 
associaram. Mostrou os parceiros da instituição e a importância dos mesmos para o 
sucesso da organização. Ressaltou como primordial a função da RMI como órgão 
integrador de outros elementos, tais como: incubadoras e parques tecnológicos, além 
de fomentar o empreendedorismo e a inovação tecnológica. Salientou ainda os 
principais objetivos da RMI: Prestar serviços técnicos aos associados em diversas 
áreas de gestão no intuito de elevar sua relação Receita/Despesa; Promover ações 
educacionais em áreas de conhecimento em estreita sintonia com as    necessidades 
estratégicas dos associados; estabelecer parcerias com outros sistemas de inovação, 
empreendedorismo e redes de informação tecnológica em nível regional, nacional e 
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internacional, visando intensificar e oportunizar o intercâmbio das práticas em gestão 
tecnológica; Conscientizar e mobilizar Incubadoras, Parques e Núcleos de Apoio ao 
Empreendedorismo Inovador na defesa de seus interesses comuns; Implantar um 
Escritório de Inteligência Competitiva e de Inovação para viabilizar, para os 
associados, oportunidades mercadológicas, financeiras e tecnológicas; Estabelecer 
acordos de cooperação tecnológica direcionados para o desenvolvimento de projetos 
de pesquisa em empreendedorismo.   
Palestra 3 

O representante da INOVA finalizou as apresentações ao mostrar um projeto 
específico de um produto biotecnológico que representa a eficiência da interação 
universidade e empresas, salientando inicialmente o vácuo existente entre estes 
elementos. O projeto, oriundo do problema da osteoporose identificado entre 
mulheres, visa minimizar a ocorrência deste problema através da aplicação de um 
produto de base tecnológica, elaborado a partir da soja, substituindo o processo de 
reposição hormonal que acarreta efeitos colaterais indesejados. O palestrante 
apresentou o histórico da empresa criadora do produto e as características do 
mesmo. Ressaltou que além do produto o projeto viabilizou ainda a produção 
acadêmica e a consecução de mestrados e doutorados de pesquisadores envolvidos 
no desenvolvimento. Além destas benesses gerou patenteamento e licenciamento e 
ainda uma cadeia produtiva de insumos atrelados ao produto principal do projeto. 
Palestra 4 

Na palestra apresentada pelo representante da FUCAPI foi abordada a 
questão da biotecnologia como fomentadora de produtos voltados ao atendimento da 
sociedade. Para tanto, foram mostradas inicialmente situações nas quais o sistema 
de tratamento de efluentes na cidade de Manaus não vem funcionando a contento ou 
sequer existe. Assim, considerando esta necessidade, elaborou-se um projeto de 
autoria da instituição em parceria com outras instituições de ciência e tecnologia e 
empresas privadas, que consiste na utilização de um equipamento que auxilia o 
processo de tratamento de efluentes através da biotecnologia tendo como 
características principais: Eficiência superior aos tradicionais sistemas por fossa 
séptica e filtro anaeróbio; Baixo custo de implantação, operação e manutenção; 
Fossem passíveis de serem instalados em cotas alagadas; Modulares; Simplicidade 
de instalação, operação e manutenção; Manutenção reduzida; Baixo consumo de 
energia; Uso de materiais recicláveis. O palestrante mostrou as etapas do projeto, 
ressaltando que para comprovação da eficácia do produto foram acompanhadas 
residências por um período de dois anos. Finalizou mostrando a utilização do 
equipamento, suas características e os resultados trazido pelo mesmo. 
 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

Os palestrantes das instituições INOVA e RMI  empresas foram questionados a 
respeito de como é o processo para que as empresas se utilizem do apoio de suas 
instituições. Também foram questionados sobre em que momento e qual o processo 
para discussão da sociedade acadêmica e das instituições relacionadas ás redes, 
neste sentido foram destacadas a importância do network e das atualizações de 
informações entre os participantes. O trabalho das instituições foi também elogiado 
por representante do Governo de Roraima e envidada a necessidade de que o 
trabalho da INOVA e RMI seja difundido e acolhido por outros estados.  
Palestra 2 
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Os palestrantes das instituições INOVA e RMI  empresas foram questionados a 
respeito de como é o processo para que as empresas se utilizem do apoio de suas 
instituições. Também foram questionados sobre em que momento e qual o processo 
para discussão da sociedade acadêmica e das instituições relacionadas ás redes, 
neste sentido foram destacadas a importância do network e das atualizações de 
informações entre os participantes. O trabalho das instituições foi também elogiado 
por representante do Governo de Roraima e envidada a necessidade de que o 
trabalho da INOVA e RMI seja difundido e acolhido por outros estados. Houve ainda 
questionamento acerca da possibilidade de implantação do sistema de tratamento de 
efluentes na cidade como um todo. O palestrante argumentou que esta possibilidade 
depende de um processo de planejamento do crescimento da cidade, ou seja, nos 
bairros a serem criados, visto que a implantação eficaz do equipamento depende de 
uma interligação da rede de tratamento. Contudo, ressaltou que a legislação já obriga 
que haja sistema de tratamento próprio em algumas situações. 
Palestra 3 
Não houve questões específicas para este relato 
Palestra 4 

Houve questionamento acerca da possibilidade de implantação do sistema de 
tratamento de efluentes na cidade como um todo. O palestrante argumentou que esta 
possibilidade depende de um processo de planejamento do crescimento da cidade, 
ou seja, nos bairros a serem criados, visto que a implantação eficaz do equipamento 
depende de uma interligação da rede de tratamento. Contudo, ressaltou que a 
legislação já obriga que haja sistema de tratamento próprio em algumas situações. 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 

Não foram dadas sugestões específicas a Suframa 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 

As palestras apresentadas atenderam de maneira excelente aos temas 
sugeridos pela organização do evento visto que abordaram tópicos relacionados à: 
empreendedorismo tecnológico e inovação a partir da biodiversidade amazônica, 
importância do envolvimento das ICTs ; abordaram também as Rede Estaduais de 
Empreendedorismo e Inovação; as experiências de gestores de incubadoras e 
parques tecnológicos na criação de um ambiente favorável à inovação; financiamento 
e capitalização de empresas de base tecnológica, bem como programas de 
subvenções; Os mecanismos de geração de negócios de base tecnológica, dentre 
outros assuntos relevantes. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 

As abordagens de maneira geral podem ser adequadas à realidade da região e 
direcionadas a cidade de Manaus, contudo os palestrantes não fizeram 
recomendações específicas quanto às ações possíveis da SUFRAMA. A criação de 
uma rede que permita o apoio a inovação tecnológica bem como aos atores estarem 
em constante troca de experiências parece ser uma sugestão viável e de interesse 
aos objetivos da Suframa. 
 
5.3. Quanto à organização do evento  

A infra-estrutura do evento funcionou a contento sem qualquer prejuízo ao 
andamento dos trabalhos, reforça-se apenas a solicitação dos ouvintes para 
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disponibilização do material das palestras. O tempo para as apresentações 
comprometeu de alguma forma o aprofundamento de algumas questões. 
 
 
 
DATA: 11/09/2008 
 
RELATORA: Juliane Grossi Bovi, especialização em Finanças Corporativas, analista 
do Núcleo de Negócios e Incubadora do Centro de Biotecnologia da Amazônia (CBA) 
 
PAINEL 03 – A experiência de gestores de incubadoras e parques tecnológicos 
na criação de um ambiente favorável à inovação 
 
1. Palestras:  
  1. Experiência do CERTI - Laércio Aniceto Silva  

2. Experiência do Programa de Incubação de Empresas e Parques 
Tecnológicos (PIEBT/UFPA) - Gisa Melo Bassalo. 

  
 
2. Focos temáticos centrais das apresentações  
Palestra 1 
 Competência da CERTI: fazer a Interface Universidade - Empresa, focando a 
parceria com pequenas empresas para facilitar o acesso ao mercado. O objetivo do 
CERTI é alavancar empresas assegurando sua sustentabilidade e crescimento, para 
que não se torne empresa “Bonsai”, ou seja, uma empresa rentável, mas sem 
crescimento.  
 A dificuldade dos ICT´s é a sustentabilidade, pois depende de projetos e 
resultados. O modelo adotado na Alemanha pelo Instituto Fraunhofer, sustentado em 
1/3 pelo governo, 1/3 através de editais e 1/3 por empresas privadas foi citado como 
eficiente, assim como o modelo de Taiwan, onde as empresas são geradas a partir da 
tecnologia.  
 Necessidade de os Parques Tecnológicos manterem sinergia com Incubadoras 
e proximidade das Universidades. 
Apresentação do Modelo Sapiens Parque com um conceito de Parque de Inovação 
para promoção do Desenvolvimento Sustentável Econômico, Social e Ambiental  
Palestra 2 

Início das atividades do Programa de Incubação de Empresas de Base 
Tecnológica (PIEBT) em 1995 e Criação do Parque de Ciência e Tecnologia de 
Guamá em 2004 como uma extensão às Incubadoras graduadas.  

A criação do Parque foi efetivada através de uma nova política de 
desenvolvimento do estado do Pará: do SIPI (Sistema Paraense de Inovação), Lei 
Paraense de Inovação, legitimada pela Assembléia Legislativa do Estado do Pará. Os 
parques tecnológicos são instrumentos de política econômica indutores de 
desenvolvimento sustentado. Criado numa parceria com a UFPA, o Parque de 
Ciência e Tecnologia Guamá - PCT Guamá objetiva dar condições para a criação e a 
atração de empresas inovadoras altamente competitivas num ambiente de Inovação e 
potencializa a transferência do conhecimento científico às empresas do estado. 
 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 
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Qual o índice de patenteamento dos inventos em Santa Catarina?  
Índice é baixo. Não basta patentear se não tiver estrutura para monitorar a 

violação de patente e recebimento de royalties. A estrutura disponibilizada no país e 
empresas jurídicas especializados é ainda muito custosa. 
Palestra 2 

Considerando-se a diferença do processo de desenvolvimento entre a região 
Norte e Sul do país, Como a região Norte pode absorver a experiência de SC e 
implementar um Centro de Tecnologia? Comente sobre as experiências da 
implantação do CT no Pará. 

Aprender com outros Estados através da identificação dos erros e acertos. 
Cada estado ou região tem que construir seu modelo, com visão macro, aproveitando 
esta concepção para o próprio sistema, porque as características são bem próximas. 

É importante saber o que funciona e adaptar com postura crítica e esforço de 
cooperação, bem como ter disposição para cumprir seu papel no processo todo, com 
parceria efetiva, cada um fazendo sua parte. 

2.   Quais as ferramentas que o Brasil utiliza para integrar Universidade e 
Empresa? 

Dra. Gisa: Grandes empresas entram em contato com Incubadoras para 
localizar empresas pequenas aptas para a transferência do conhecimento para 
indústria, construindo meios e instrumentos para facilitar. 

Dr. Laécio: Muitas pequenas empresas desenvolvem produtos, patenteiam e 
vendem às empresas de grande porte. 

Muitas grandes empresas no Brasil não têm investido em P&D, provavelmente 
por orientação estratégica da matriz.  
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 

Promover mecanismos para monitoramento de violação de patentes e 
recebimentos de royalties para produtos brasileiros. 
Palestra 2 

Apoiar mecanismos de integralização Universidade X Empresa a fim de 
incentivar o ingresso de pesquisadores nas empresas. 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 

Os objetivos permanentes foram atingidos, pois a palestra proporcionou o 
conhecimento de como outros estados brasileiros estão trabalhando em prol do 
suporte à inovação tecnológica, no sentido de potencializar da idéia da criação de 
Parques Tecnológicos Inovadores com o objetivo do Desenvolvimento Sustentável 
Econômico, Social e Ambiental na região e despertado a necessidade da criação de 
mecanismos para controle e monitoramento da violação de patentes e recebimento 
de royalties para produtos brasileiros. A apresentação ofereceu referências de Parque 
Tecnológico de sucesso em outras regiões, sugerindo a idéia da criação do mesmo 
modelo na região. 
Palestra 2 

Os objetivos foram atingidos, pois a palestra enfocou o funcionamento do 
Centro de Tecnologia em funcionamento na região Norte, demonstrando possíveis 
alternativas para a continuidade de empresas Incubadas graduadas para que 
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continuem na mesma localidade, facilitando assim a logística. Identificou também as 
fontes de financiamento aplicáveis à criação de um Parque Tecnológico.  
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Palestra 1 

A criação de mecanismos de controle e monitoramento da violação de patentes 
e recebimento de royalties para produtos brasileiros, com vistas à proteção da 
empregabilidade e crescimento do país aparenta ser uma alternativa viável. 
Palestra 2 

A absorção dos pesquisadores pelas empresas brasileiras parece uma solução 
importante para a retenção da tecnologia gerada nas Universidades no próprio país, 
incentivando a geração de negócios inovadores. Conforme demonstrado nas 
palestras, o Brasil concentra hoje a grande parte de seus pesquisadores nas 
Universidades, enquanto nos países desenvolvidos os pesquisadores estão alocados 
nas empresas.  
 
5.3. Quanto à organização do evento  

A organização foi efetiva e eficiente  
 
 
RELATORAS:  
Maria Olívia de Albuquerque Ribeiro, mestrado em Entomologia e doutoranda em 
Biologia e Água Doce e Pesca Interior (Palestras 1 e 2) 
 
Rosana Zau Mafra, mestrado em Economia Regional e Ambiental, técnica do Centro 
de Biotecnologia da Amazônia (Palestras 3 e 4) 
 
PAINEL 4 – Financiamento e capitalização de empresas de base tecnológica: 
programas de subvenções 
 
1. Palestras 
  1. Programas de Incentivos FINEP - Monique Seregen 
  2. Programas de Incentivos FAPEAM - Elisabeth Brocki  
  3. Fundo de Capital Semente CRIATEC - Marck Silva. 

4. O Banco da Amazônia e o Apoio ao Econegócio na Região - Augusto 
Afonso Monteiro de Barros. 

 
2. Focos temáticos centrais das apresentações 
Palestra 1 
a) Mercado alvo – produção de mudas de qualidade movimenta 16 bilhoes/ano 
(aspectos bem pontuais) 
b) A Holanda é o principal exportador e importador mundial de flores e plantas 
ornamentais. E também o pioneiro em investir no mercado de mudas e matrizes, 
montando assim a base da cadeia produtiva em flores. 
c) Manaus tem muita coisa a ser explorada. Manaus pode ficar forte de mudas de 
plantas como flores para ornamentação, perfumaria e alimentação – ex. dp case que 
será aprovado 
d) Propagação clonal de mudas "elite" de palmito (Bactris gasipaes Kunth) e pau rosa 
(Aniba rosaeodora Duckey). 
e) Etapas da produção e Cadeia Produtiva 
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- O financiamento propicia a qualidade para ganhar competitividade; 
- A ProVitro é certificada pelo Ministério para ver fitosanidade – importante para 
TIB; 
-  Controle de vírus na fruticultura para a produção – técnicas indexadas quanto 
visores e bactérias; 
-  Apresentou as etapas técnicas como os testes são feitos; 
-  O laboratório de micropropagacão e suas fases (ex. pau rosa e palmito); 
- Estão negociando uma área com a SUFRAMA (negociação demorada e que 
leva tempo – importante atuação de SECT? Visita de sondagem para ver se é 
tudo quilo que foi apresentado); 
- Outra produção interessante é a produção Orquídeas; 
- A FINEP tem grande importância nesse tipo de apoio. 

Palestra 2 
- Apresentou o cenário de atuação no Amazonas: linhas de atuação, investimentos, 
principais instituições apoiadas, política de parceria para captação de recursos; 
- Foco inovação – principal ação é o Programa Amazonas de Apoio à Pesquisa em 
Empresas - PAPPE e agora com o edital PAPPE Subvenção/FINEP/Amazonas; 
- Edição PAPPE 2004 – houve investimentos na ordem de R$ 2.562.881,00 aportados 
ao pesquisador, uma modalidade que não é subvenção pois não havia sido aprovada 
a lei de inovação; 
- Edição 2008 – Estão disponíveis R$ 6 milhões para apoio a pesquisa em empresas 
na modalidade subvenção econômica. A expectativa de apoio a empresas na capital 
e interior;  
- Apresentou ainda o Programa Pesquisadores nas Empresas - PPE (CNPq), uma 
oportunidade para que as empresas tenham incorporados aos seus quadros 
pesquisadores que incorporem técnicas e conhecimentos no processo produtivo 
dessas empresas. Falou ainda de diferentes modalidades de bolsas que podem ser 
solicitadas no âmbito de projeto submetido a esse Programa. 
- Informou ainda sobre o Programa Apoio a Inovação Tecnológica - PAIT que será 
desenvolvido em parceria com IEL, onde será investido R$ 500.000,00; 
- Está sendo formatado o programa de apoio a INCUBADORAS que se encontra em 
negociação com o SEBRAE/AM. 
Palestra 3 
Contextualização: 

A apresentação consistiu de breve exposição sobre Capital de Risco, como 
forma de investimento em empresas com alto potencial de crescimento e retorno 
financeiro, além do ‘estado da arte’ desta modalidade na Europa e Estados Unidos. 
Conceituação: 

O palestrante expôs: 
Sobre o Fundo CRIATEC como um Plano Piloto do BNDES para investimento 

em empresas (até 50) preparadas para o capital de risco. 
Que o Fundo foi criado em agosto de 2007, e a faixa de investimento por 

empresa é de R$ 1,5 milhão, com prazo de quatro anos, sendo que a previsão para 
desinvestimento é de seis anos. 

Que à época do lançamento do Fundo não existiam, no Brasil, empresas com 
Capital Semente. 

Que, com foco em empreendimentos tecnológico, os pólos Regionais que 
administram o Programa estão instalados no Rio de Janeiro-RJ, em Belo Horizonte-
MG, em Campinas-SP, em Florianópolis-SC, em Fortaleza-CE, em Belém-PA, e em 
Viçosa-MG (considerado um posto avançado). 
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Que o objetivo do programa é tornar possível que um empreendimento passe 
para um estágio superior de faturamento e expansão. A escolha dos projetos envolve 
fases da seleção e aprovação. O CRIATEC investe ao final destas fases. 

Que, uma vez eleito em uma primeira fase, as etapas subseqüentes envolvem: 
a prova de conceito; a fase de decolagem; e a fase de expansão - todas viabilizadas 
pelo Fundo. 

Foram explicados os critérios de seleção tais como: tecnologia, mercado, 
equipe, resultado financeiro e necessidade de capital. 
Considerações: 

O objetivo do CRIATEC não é atuar na pesquisa, para a qual já existem os 
agentes. 

A gestão do Fundo está consciente de que o empreendedor vê sua empresa 
como um filho e isto dificulta a gestão do capital de risco. Neste sentido, o fundo visa 
a geração de uma nova cultura de investimentos, de empreendedorismo, inovação e 
Propriedade Intelectual. 

Uma oportunidade pode ser submetida mesmo que não tenha sido criada uma 
empresa. Nesse caso, se ela for aprovada, a empresa S.A. precisará ser constituída.  
Palestra 4  
Introdução: 

O palestrante apresentou o filme institucional, narrando história ao longo de 66 
anos como agente de crédito e quantitativo de pontos de atendimento atuais (209), 
entre outros atributos; 
Contextualização: 

O palestrante apresentou: 
O Patrimônio Líquido, missão, montante de recursos aplicados pelo Banco; 
No que se refere ao desenvolvimento sustentável a partir do 

empreendedorismo consciente, citou programas tais como o FNO - Amazônia 
Sustentável, destina-se a contribuir para o desenvolvimento econômico e social em 
bases sustentáveis. 
  A política e diretrizes importantes adotadas pelo Banco: Indução das atividades 
que representam lucro, proteção ao meio ambiente e justiça social; salvaguarda das 
atividades para avançar na sustentabilidade; e exclusão de negócios com atividades 
que gerem trabalho escravo e desmatamento. 
Eco- negócios/Empreendedorismo sustentável: 

O palestrante definiu Ecossistema de negócios como redes compostas por 
atores do setor privado, setor público e da sociedade civil, localizadas em uma 
determinada região geográfica, que cruzam várias indústrias, intercalam vários ramos 
e agregam várias competências. 

Expôs sobre o programa de apoio `as pesquisa criado em 1998, com o objetivo 
de  promover o desenvolvimento das atividades produtivas contempladas como 
prioritárias para a Amazônia tais como o Projeto ‘Peixe popular’ em Rondônia (pacu, 
peixe que não se produz em cativeiro), cuja pesquisa tinha caráter privado e que, 
após financiamento do Banco da Amazonia, tornou-se pública. 

Outros exemplos citados (cases): Pecuária de corte para produção de nelore, 
com a adoção de tecnologia (pasto rotacionado e inseminação artificial); 
Reflorestamento; Empreendimento em base florestal; Produção de Preservativos de 
Xapuri, entre tantos. 
Considerações finais: 
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O montante de recursos para aplicação nas carteiras de fomento e de crédito 
comercial na Amazônia legal em 2008 é de R$ 4 bilhões e, com base na posição de 
julho, o banco já aplicou em torno de 2,5 bilhões, ou seja, 62,5%. 
 Observa-se a necessidade de investir nos bio- negócios na Amazonia, 
cujo PIB provenientes de sua biodiversidade e de apenas 1% da biodiversidade. 
Manaus não produz os produtos primários, embora seja um pólo industrial. São 
identificadas oportunidades para: Atividades intensivas em mão-de-obra e em terra; 
Produtos com déficit no abastecimento e substituição de importações; Possibilidade 
de mercado nacional e internacional; Produtos relacionados a segurança alimentar; 
Verticalização da produção; Mercado ambientável; e  Turismo sustentável. 

Porem alguns desafios ainda devem ser superados tais como infra-estrutura, 
assistência técnica, zoneamento, maior oferta de tecnologia, mudança e redução dos 
problemas fundiários, qualificação da mão-de-obra, entre outros. 

Destaca-se o dilema entre o Banco e os empresários (ameaça ou 
oportunidade?) uma vez que o Banco é multado se prover crédito ao produtor cuja 
atividade desmata. Isto prejudica a situação do crédito rural. 
 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

Os empresários devem usar e conhecer um mix de ferramentas que o 
SEBRAE possui que ajudam as empresas de base tecnológica (comentário da Sra. 
HULDA) 

Para a Empresa: Como os recursos foram utilizados no projeto?  
Para consumo e serviço, basicamente pessoas que vão auxiliar a realização 

dos trabalhos e material de consumo para a realização dos projetos.   
Palestra 2 
a) A FAPEAM está com ações muito concentrada em Manaus e há necessidade de 
mandar pessoas da FAPEAM para divulgar as ações e como ter acesso a esses 
investimentos haja visto que há ações nos municípios. 

Existem várias ações implementadas pela SECT no interior, por exemplo: 
bolsas, projetos (vários projetos). Em breve os indicadores (mapa) onde vai ser 
possível clicar no município e identificar quais os projetos que são desenvolvidos 
naquele município; 

Foi mostrado investimentos em fitofármacos, a Sra pode detalhar esses 
projetos? Falou da empresa Cupuama a Sra. tem informações sobre essa 
empresa.  
Sim ela atua no Careiro e está sendo apoiada pelo programa PAPPE. A 

FAPEAM possui um catálogo com as informações sobre as empresas apoiadas no 
PAPPE. 
b) Temos ações apoiadas pela UEA de cursos de pós-graduação, como essas 
iniciativas podem ser apoiadas (Aluno da UEA/São Paulo de Olivença)? 

A FAPEAM apóia vários cursos de pós-graduação desenvolvidos pela UEA, em 
parceria com outras instituições. Além disso, por meio do Programa POSGRAD, RH-
POSGRAD e RH-INTERIORIZAÇÃO a FAPEAM oferece bolsas para estudantes de 
pós-graduação. É importante conhecer os programas visitando o site 
www.fapeam.am.gov.br 
c) Como ter apoio, poderia ter parceria com a Universidade de Roraima? Nós 
estamos precisando de apoio para fazer parceria. Como o governo do Amazonas 
poderia estar incentivando a parceria com Roraima para apoiar esse tipo de parceria.  
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A Sra. Hulda Oliveira (SEBRAE) falou do CONFAP como instituição que está 
incentivando a criação de FAPs nos estados que ainda não têm FAP e como hoje tem 
o presidente que é do Amazonas e portanto sensível para as questões da Amazônia e 
do SEBRAE Roraima, pois tem chamada de encomenda para apoio a estados que 
não foram contemplados com subvenção econômica. 
Palestra 3 

Foi questionada a representatividade da Amazônia no total dos projetos 
submetidos; a representatividade de projetos na área de biotecnologia; e o tempo de 
avaliação das propostas. 
 No que se refere à elaboração de propostas (planos de negócios), o 
palestrante recomendou que os interessados buscassem orientações nas entidades 
que apóiam iniciativas empreendedoras (tais como o SEBRAE, a ANPROTEC e 
afins). 

O palestrante informou, ainda, que os projetos a serem encaminhados devam 
conter projeções de Longo Prazo. 

Foi exemplificado investimento para inovação em tecnologia da pós-larva do 
camarão, considerando a continuidade da equipe empreendedora de alto nível. Isto 
representa possibilidade de margens significativas. 
Palestra 4 

P: Recursos disponíveis para um Instituto de Pesquisa?  
R: O pesquisador pode apresentar propostas, porém o projeto deve atender à 

questão de viabilidade econômica. Exemplificado pelo caso da vassoura de bruxa 
para o cacau. O Banco criou R$ 5 milhões para fundos, mas é uma pequena parcela. 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 

Não houve. 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 e 2 
 Não houve. 
Palestra 3 

A apresentação atendeu ao objetivo do seminário por ter apresentado um dos 
programas de apoio financeiro para empreendimentos de bases tecnológicas. 
Palestra 4 

A apresentação atendeu aos objetivos contextualizando a missão e a atuação 
da Instituição no que se refere ao apoio a empreendimentos sustentáveis, tendo como 
principais beneficiarias a agricultura e o pasto na Amazônia. 

Vale ressaltar as ações do Banco contemplam atividades primárias e que 
integram o inicio da cadeia produtiva de qualquer produto que venha a ser 
desenvolvido/ produzido na região. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Palestra 1,2 e 3 
 Não houve. 
Palestra 4 

De forma indireta, a mensagem resumiu-se a que é preciso apoiar, primeiro, 
soluções simples. 
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5.3. Quanto à organização do evento  
 Não houve 
 
 
RELATORA: Rosana Zau Mafra, mestrado em Economia Regional e Ambiental, 
técnica do Centro de Biotecnologia da Amazônia 
 
PAINEL 5 – Mecanismos de geração de negócios de base tecnológica 
 
1. Palestras 
  1. Experiência ANPROTEC -Guilherme Ary Plonsky 
  2. Empreendedorismo, sustentabilidade e capital empreendedor - André 
Carvalho 
    
 
2. Focos temáticos centrais das apresentações 
Palestra 1 
Contextualização: 

O palestrante abordou o conceito de Base Tecnológica, considerando as 
definições de tecnologia de acordo com sua aplicabilidade, seja na comunicação, seja 
nos sub-setores de química fina, mecânica de precisão, etc, considerando o “saber 
fazer bem”. 

Expôs que as tecnologias são indutoras de inovações e, segundo a versão 
mais atualizada do Manual de Oslo (da OCDE), as inovações aplicam-se não 
somente em produtos e processos como também em marketing e no processo 
organizacional. Ademais, no processo de inovação ‘e possível tanto desenvolver 
tecnologias novas quanto utilizar/adaptar as tecnologias existente. 
 Na apresentação, o palestrante referiu-se à Revista The Economist, cuja 
edição de 8/9/2008 aborda a tendência da World Wide Web a qual pode fazer com 
que economias em desenvolvimento ultrapassem países desenvolvidos 
economicamente. 
ANPROTEC: 

O palestrante expôs: 
O panorama dos empreendimentos existentes no Brasil no âmbito da 

ANPROTEC - Associação Nacional de Entidades Promotoras de Empreendimentos 
Inovadores, atualmente com 460 “habitats de inovação” (entre incubadoras e parques 
tecnológicos). 

Que a ANPROTEC existe há 20 anos, período em que se computam: 1500 
empresas graduadas; 2800 empresas residentes; e 2000 empresas associadas. 
Alguns destes empreendimentos já foram contemplados com o Prêmio Inovação da 
FINEP (caso da  NANOX Tecnologia).  

Outros cases de sucesso foram citados, tais como a Bematech (incubados no 
TECPAR); e a AKWAN (spin off de Minas Gerais, vendida para a Google). 
Que na Amazônia existem cerca de 20 incubadoras e 4 iniciativas de implantação de 
parques tecnológicos. No que se refere a novas plataformas para negócios 
inovadores, foram identificadas 57 iniciativas de parques tecnológicos, estando 11 em 
operação. 

Vale ressaltar que a iniciativa brasileira para implantação de parques 
tecnológicos data de 1984, conforme Resolução 084, de 1984, que cria o Programa 
Brasileiro de Parques Tecnológicos. 
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Como ‘túnel do tempo’, é possível considerar a fase pós-1984 como ‘pioneira’ 
de incubadoras, a fase pós-2001 como de ‘multiplicação’ e a pós-2007, como a de 
‘potencialização’. 
Considerações e Conclusões: 

O palestrante: 
Reforçou a importância de trabalhar a cultura do ‘empreendedorismo de 

oportunidade’ em detrimento ao ‘empreendedorismo de necessidade’. Para tanto, a 
ANPROTEC tem atuado de forma a inovar o jeito de estimular novos negócios, por 
meio dos programas PRIME - Programa Primeira Empresa (da FINEP); e do CERNE - 
Centro de Referência para Novos Empreendimentos, em parceria com FINEP e 
SEBRAE, respectivamente. 

Informou que a associação já considera a Internacionalização das empresas, 
bem como vem implantando a idéia de robustecer o Venture Capital. Outra estratégia 
de atuação da associação é a nova divisão social do trabalho de inovação, baseada 
na combinação de empresas maduras com empresas infantes. 
Anunciou o Lançamento de um livro que abordará as experiências internacionais e 
nacionais, a taxonomia e a proposta de políticas públicas para parques tecnológicos. 
Palestra 2 
Contextualização: 

O palestrante abordou a banalização do termo Parques Tecnológicos (PqT), 
assim como o termo “Sustentabilidade”.  

Expôs algumas questões que emergem sobre empreendimentos sustentáveis, 
tais como: Empreendimento Sustentável pode gerar lucro ou deve se limitar a gerar 
impactos socioambientais positivos? Um empreendimento deve crescer “sujo” e 
incorporar sustentabilidade ao modelo de negócios depois de grande ou deve 
incorporar sustentabilidade ao modelo de negócio e expandir-se de forma 
sustentável? Empreendimentos sustentáveis atuam apenas em mercados de nicho ou 
podem operar em grande escala? Um empreendimento sustentável é aquele que 
oferece um produto ou serviço ambientalmente adequado ou há outros aspectos que 
devem ser levados em conta?  Empreendimentos sustentáveis obtêm recursos “mais 
baratos”? entre tantas. 
Empreendimentos sustentáveis: 

O palestrante narrou que, mapeando oportunidades para empreendimentos 
sustentáveis, HART, S. L. e MILSTEIN, M. B. (Creating sustainable value) estudaram 
cenários que informam valor ao acionista, considerando eventos externos e externos 
além da questão temporal. A título de exemplo, uma Empresa precisa sempre pensar 
no amanhã, como a Dupont que produzia pólvora e diversificou para biopolímeros. 

Outra referência citada acerca da sustentabilidade de um empreendimento foi o 
tradicional Modelo de cadeia de Porter, que aborda a Governança corporativa e a 
transparência no processo produtivo, entre outras práticas de Reporting. 
O Programa New Venture:  

O palestrante informou que o Programa foi criado pelo World Resources 
Institute (WRI), em 1999 na América Latina e em 2004 no Brasil,  objetivando:  
Apoiar empreendedores no amadurecimento dos seus modelos de negócio,  
Capacitá-los na incorporação de sustentabilidade à gestão dos empreendimentos, e 
Aproximá-los de investidores-anjo e de fundos de capital empreendedor. 

Informou que o programa atua no Brasil, México, China, Índia e Indonésia, em 
parceria com atores locais e abre chamada para Plano de Negócios de Abril a 
Setembro. Entre outubro e novembro efetua o mentoring; e em dezembro apresenta 
os empreendimentos no Fórum de Investidores em Negócios Sustentáveis. 
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Ressaltou que como requisitos para a participação, os empreendimentos 
devem ter operações baseadas no Brasil e ser nacional; atuar em algum dos 
seguintes setores: (i) agricultura sustentável e produtos orgânicos, (ii) produtos 
florestais certificados, (iii) piscicultura sustentável, (iv) ecoturismo, (v) produção limpa 
e outros temas relacionados ao uso racional de recursos naturais, (vi) energias 
renováveis, (vii) eficiência energética, (viii) reciclagem, reuso; possuir estrutura legal 
que permita o recebimento de investimentos através de participação acionária 
(Atenção: OSCIPs e ONGs não possuem esta estrutura!); estar em busca de 
investimento de capital privado entre US$ 100 Mil e US$ 5 Milhões; e  enviar um 
plano de negócio compatível com o modelo disponível no sitio do programa. 
 Computou que entre 2004 e 2007, 41 empreendimentos já foram (estão sendo) 
apoiados, nas ‘areas de Produção + limpa, uso eficiente de recursos naturais, 
ecoeficiência, orgânicos, reciclagem, Energias renováveis, eficiência energética, entre 
outras. 
Considerações: 

No que se refere aos Empreendedores, é importante destacar que ainda falta 
reconhecimento do capital empreendedor como essencial à concretização ou 
ampliação do negócio; que há desconhecimento dos atores-investidores e dos seus 
papéis (Angels, seed, VC: Quem são e o que fazem?); há ausência de informação a 
qual gera desconfiança sobre “os interesses” dos investidores; e que a capacitação 
em gestão é quase sempre precária; 

Quanto aos Investidores, poucos Fundos se interessam por negócios “verdes”; 
e tecnologias relacionadas à ecoeficiência, produtos com base em utilização de 
energias renováveis e novos materiais despertam o interesse de Fundos, mas, em 
geral, ainda são mais adequados a anjos e capital-semente; 
Atuação de anjos e fundos de capital-semente é crescente, mas ainda está bastante 
aquém da demanda. 
 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

O palestrante pontuou que os ambientes para negócios inovadores requerem 
temperos harmonizados.  Exemplificou a Olimpíada de Pequim 2008, na China, onde 
era possível apreciar encantamento (inovação), conhecimento (tecnologia) e valores 
(cultura) = harmonia. 
Palestra 2 
Não houve 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Não houve 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 

As exposições atenderam aos objetivos do seminário 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Não houve 
5.3. Quanto à organização do evento  
Não houve 
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DATA: 12/09/2008 
 
RELATOR: Massayoshi Yoshida, pós-doutorado em Química, coordenador da 
Central Analítica do Centro de Biotecnologia da Amazônia. 
 
PAINEL 6 – Necessidades tecnológicas e oportunidades para o pólo de 
cosméticos da Zona Franca de Manaus 
 
1. Palestras 
  1. Qualidade dos insumos para a produção de cosméticos - João Carlos 
de Souza Matos 
  2. Infra-estrutura laboratorial para a produção de cosméticos - Artur João 
Grandin 
  3. Marcos legais que sustentam as oportunidades e os incentivos para 
empreendimentos no segmento de cosméticos na ZFM Gustavo Adolfo Igrejas 
Filgueiras 
  4. Estágio atual e perspectivas do APL para o Pólo de Cosméticos da 
ZFM - Marcondes Carvalho de Noronha 
 
2. Focos temáticos centrais das apresentações 
Palestra 1 

Qualidade de matéria prima para cosméticos. 
Palestra 2 

Mercado brasileiro de cosméticos. 
Infra-estrutura e conhecimentos sobre cosméticos necessários para produzir 

produtos de qualidade. 
Palestra 3 

Incentivos fiscais no Pólo Industrial de Manaus.  
PPB de Cosméticos: Histórico da evolução. 

Palestra 4 
Arranjo Produtivo Local: Modos de apoio. 

 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 
          O PPB estabelece um percentual elevado de matéria prima regional da 
Amazônia para a produção de cosméticos. Este percentual não atrai os empresários 
da área. 
Palestra 2 

Necessidade de rever o PPB de Cosméticos, pois os dados percentuais de 
matéria prima não atendem a realidade de indústria de cosméticos.  

Avaliar a cadeia produtiva de insumos para as indústrias de cosméticos, pois 
há carência de matéria prima no mercado e do controle de qualidade destes insumos. 
Palestra 3 

O PPB estabelece um percentual elevado de matéria prima regional da 
Amazônia para a produção de cosméticos. Este percentual não atrai os empresários 
da área. 
Palestra 4 
 Não houve organização para suprir demandas de insumos para cosméticos. 
Inexistência de cadeia produtiva para atender as demandas de matéria prima. 
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4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
 Reavaliar o PPB de cosméticos, ouvir os técnicos especialistas e técnicos de 
empresas consagrados na área de cosméticos. 

Necessidade de rever o PPB com especialistas e empresários que produzem 
cosméticos para uma discussão mais realista. 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 

Detecção de pontos críticos para a atração de empresários interessados em 
instalar uma empresa no PIM.  
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 

Retorno às discussões iniciais para estabelecer o percentual de matéria prima 
da Amazônia no PPB, com especialistas envolvidos na produção de cosméticos. 

 
5.3. Quanto à organização do evento  

A organização do painel foi boa, entretanto seria desejável maior participação 
membros do setor produtivo, tanto de insumos como de produtos, neste evento. 
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Seminário: 
 

Logística na Amazônia: As Iniciativas Relevantes em Estruturação 
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Seminário 09 – Logística na Amazônia: As Iniciativas Relevantes em 
Estruturação 
 
Realizado em parceria com a Faculdade de Tecnologia da Universidade Federal do 
Amazonas (FT/UFAM), o seminário buscou apresentar as iniciativas e/ou projetos em 
andamento ou recentemente concluídos que trazem a possibilidade de melhorar a 
logística regional, seja em termos de vias de transporte, de estruturas aeroportuárias 
ou de qualquer outra dinâmica com efeitos virtuosos na região. 
 
TEXTOS E SLIDES REFERENTES ÀS APRESENTAÇÕES DOS PALESTRANTES 
 
DATA: 10/09/2008 
 
PAINEL 01 – Investimentos em infra-estrutura logística na região 
 
Palestra 01: Infra-estrutura portuária no Amazonas - Gargalos e Soluções 
 
Walfrido de Oliveira Silva Neto, agente portuário I e chefe do Departamento de 
Operações da Superintendência Estadual de Navegação Portos e Hidrovias (SNPH). 
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Palestra 02: Plano Nacional de Logística e Transportes (PNLT) 
 
Luiz Carlos Rodrigues Ribeiro, coordenador geral de Planejamento do Ministério 
dos Transportes. 
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Palestra 03: Plataforma logística como um diferencial competitivo para o 
desenvolvimento sustentável da Amazônia 
 
Olavo Tapajós, doutorando em Planejamento de Transporte, professor do Centro de 
Ensino Superior do Amazonas (CIESA). 
 
 
INTRODUÇÃO  
 

Este artigo pretende apresentar de forma bastante resumida a importância da 

logística social associada ao modelo de Plataforma Logística Regional (PLR) como 

alternativa de melhoria no desenvolvimento sustentável da Região Amazônica. 

A definição da logística é bastante ampla, porém não se pode deixar de 

associar as definições logísticas ao contexto militar através de suas estratégias e 

suas operações bélicas. 

Já a logística social é um diferencial, pois associa os conceitos éticos e de 

responsabilidade social aos conceitos tradicionais, buscando demonstrar ou mesmo 
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criar a percepção de que as organizações agem com solidariedade humana, 

preferencialmente em seus mercados de atuação. 

Os modelos de Plataforma Logística foram desenvolvidos na França pelo 

Groupement Européan D’intérêt Economique (GEIE) e pelo Ministério de Fomento da 

Espanha na década de 60, buscando definir pontos ou áreas de ligação das redes 

logísticas (BOUDOUIN, 1996). 

Finalizando, esse texto busca associar a aplicação da logística social 

conjuntamente com o modelo de PLR em busca de uma alternativa que possa 

efetivamente contribuir para o desenvolvimento sustentável da Região Amazônica.                 

  

2. ESTRUTURAÇÃO E DEFINIÇÃO DA LOGÍSTICA 
 

A primeira definição de logística que se tem conhecimento veio por meio dos 

gregos “é a ciência do raciocínio correto que utiliza meios matemáticos pra sua 

solução”.  

O Council of Logistic Management American define a logística como “um 

processo de planejar, implementar e controlar o fluxo e armazenamento, eficiente e 

eficaz em termos de custos, matérias-primas, estoques em processo, produtos 

acabados e as informações correlatas desde o ponto de origem até o ponto de 

consumo, com propósito de atender às exigências dos clientes” (CLM, 2007). 

Já o Council of Logistic Management European define a logística da seguinte 

forma: “é um processo de planejamento, implementação e controle, eficiente e eficaz, 

do fluxo e armazenagem de bens, serviços e informações relacionadas do ponto de 

origem até o ponto de consumo, com o propósito de atender às necessidades dos 

clientes” (CLM, 2007). 

Finalizando, diante das definições anteriores, o autor Silva (2007b) apresenta a 

seguinte definição de logística: “é um processo de planejar, implementar, controlar e 

analisar criticamente (PDCA) a movimentação e armazenamento de matéria-prima, 

estoque em processo e produto acabado, de forma eficiente, eficaz e efetiva, com os 

custos razoáveis, através dos fluxos de materiais, informações, financeiro e reverso, 

desde o ponto de origem (fornecedores) até o ponto de consumo (clientes e 

consumidores), com o propósito de atender aos níveis de serviços estabelecidos, 

inclusive o pós-venda, levando em consideração os aspectos de responsabilidade 

ética, social e ambiental”.                                     
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3. INFLUÊNCIA ÉTICA E SOCIAL NA LOGÍSTICA  

 

A logística ética e social é aquela que combina as definições de ética e a 

responsabilidade social ou investimento social privado em suas ações,  preocupando-

se com os aspectos calculativos de suas escolhas, porém não perdendo de vista os 

fins e as consequências das suas ações implementadas. 

Já a Responsabilidade Social é uma preocupação genuína dos membros de 

uma organização em distribuir os frutos da competência empresarial  entre os que 

tiveram menores oportunidades. Enquanto o Investimento Social Privado é o repasse 

voluntário de recursos privados de forma planejada, monitorada e sistemática para 

projetos sociais, ambientais e culturais de interesse público. Incluem-se neste 

universo as ações sociais protagonizadas por empresas, fundações e institutos de 

origem empresarial ou instituídos por famílias ou indivíduos (BECKER, 2001).  

Concluindo-se a logística social consiste na aplicação dos conceitos 

tradicionais da logística às questões de relevância de responsabilidade social ou 

investimento social privado para demonstrar ou criar a percepção de que uma 

empresa age com solidariedade humana e ética junto ao mercado.  

 

4. MODELO DE PLATAFORMA LOGÍSTICA 
O modelo de Plataforma Logística foi desenvolvido na França pelo Groupement 

Européan D’intérêt Economique  (GEIE), conforme Boudouin (1996), com a finalidade 

de substituir os ineficientes serviços prestados pelos terminais de cargas.  

As Plataformas Logísticas  também foram definidas pelo Ministério de Fomento 

da Espanha (1999) apud Duarte (2004) como  pontos ou áreas de ligação das redes 

logísticas, inclusive a logística de transporte, nas quais se concentram atividades e 

funções técnicas de alto valor agregado.  

Boudouin (1996) apud Duarte (1999) define Plataforma Logística como sendo: 

“o local de reunião de tudo o que diz respeito à eficiência logística”. Essas 

Plataformas Logísticas operam os empreendimentos e infra-estruturas de logística de 

transporte, importantes por sua dinamização na economia global, melhorando a 

competitividade das empresas, criando empregos e viabilizando os processos 

logísticos, pois há uma crescente necessidade das infra-estruturas se organizarem 

para atender os seus principais clientes (industriais, comerciais e de serviços). 



 380

Finalizando, o modelo de Plataforma Logística Regional pode ser considerado 

um agente facilitador na implantação do desenvolvimento sustentável em áreas de 

floresta semelhantes a Amazônia.  

 
5. METODOLOGIA 

 

A metodologia tem como principal objetivo apresentar um procedimento para a 

concepção de um modelo de Plataforma Logística Regional (PLR), sendo constituído  

por três fases, que contemplam os dois níveis o global e o local, para a formulação da 

proposta, conforme descrito sucintamente a seguir. 

• Fase I – Nível Global    

A fim de se caracterizar a área de estudo e se ter uma visão abrangente da 

movimentação de carga nela existente, esta fase considera as três seguintes etapas. 

A primeira tendo como finalidade delimitar a área a ser estudada baseada em 

apropriados critérios. No estudo de caso desta pesquisa, a área escolhida foi a 

Amazônia brasileira, como mostrado no próximo capítulo.   

A segunda etapa pretende definir as sub-áreas geográficas para realização do 

estudo, com vistas a reduzir o tamanho do território numa escala compatível com uma 

melhor compreensão, possibilitando expressar as diferentes especificidades e 

diferenças locais. As sub-áreas geográficas podem ser: estado, mesoregião, 

microregião, município e distrito.  

Já a terceira etapa tem como propósito configurar os desenhos dos principais 

fluxos de carga nas sub-áreas, com base na localização das atividades produtoras e 

dos mercados da região. 

• Fase II – Nível Local 

Esta fase contempla o estudo da configuração espacial de cada sub-área, 

sendo composta pelas três seguintes etapas.  

A quarta etapa busca definir os sistemas logísticos de suprimento, distribuição 

e ofertas de transporte de cada sub-área e suas relações.  

A quinta etapa estabelece os principais serviços de infra-estrutura da 

plataforma como: sistema de desembaraço alfandegário, capacidade administrativa 

de gestão, sistema de suporte de vida (hotel, restaurante, farmácia, loja de 

conveniência, posto de saúde etc), disponibilidade de manutenção preventiva e 
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corretiva para atendimento dos veículos de transporte e qualidade dos serviços de 

telemática. 

Já a sexta etapa pretende identificar a localização e a classe da Plataforma 

Logística (Unimodal ou Multimodal) para cada sub-área e suas relações. 

• Fase III – Concepção do Modelo Proposto de PLR 

A fim de se conceber e selecionar um modelo de PLR para toda área de 

estudo, a partir do conhecimento das necessidades locais de cada sub-área, esta 

fase considera as três seguintes etapas.  

A sétima etapa indica os critérios a serem adotados referentes a 

sustentabilidade, levando em consideração a relação com as PLRs . 

A oitava etapa tem a finalidade de gerar cenários alternativos visando sua 

aplicação na área de estudo. 

Finalmente, a nona etapa busca gerar, analisar e selecionar o modelo mais 

compatível com os critérios desejados de sustentabilidade.  

 
  

Figura 1 – Procedimento proposto para implantação do modelo de Plataformas 

Logísticas Regional.  
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6. PLATAFORMA LOGÍSTICA E SUSTENTABILIDADE 

 

A implantação da Plataforma Logística na Região Amazônica deve considerar 

a influência econômica, social e ambiental na hora de elaborar os seus projetos de 

infra-estrutura logística. Nesse sentido, a logística social veio acrescentar ao processo 

de gestão da infra-estrutura um novo componente, com o qual se pretende, 

justamente, completar o círculo de interfaces do segmento de logística, que já 

trabalhava em função de aspectos sociais, técnicos e econômicos associados aos 

empreendimentos setoriais. A logística social passa a ser critério de tomada de 

decisão sobre os sistemas logísticos, de forma conjunta com os critérios de 

viabilidade econômica, técnica e social (ANDRADE, 2003).  

A relação entre a logística social e meio ambiente é múltipla e envolve a infra-

estrutura de transportes, os veículos e os fatores associados de acessibilidade e 

mobilidade; os usuários do sistema de transportes e as populações afetadas positiva 

e negativamente, pela implantação e operação da infra-estrutura e dos serviços de 

transportes; as características e condições do meio ambiente sob influência direta e 

indireta dos transportes. O alcance do equilíbrio dessa relação se inicia pelo 

compromisso que todas as partes devem ter de respeito às necessidades de 

preservação do meio ambiente, assim como pelo reconhecimento de que as 

demandas da logística social merecem uma resposta positiva dos agentes 

reguladores ambientais (BECKER & EGLER, 2001). 

Finalmente, a legislação ambiental brasileira contempla basicamente grandes 

possibilidades de preservação da qualidade ambiental, prevendo instrumentos 

preventivos, corretivos e compensatórios relativos a conseqüências decorrentes de 

intervenções na base de recursos naturais e ambientais do país.  

 
CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

A associação da logística social e a implantação do modelo de Plataformas 

Logísticas Regionais na Região Amazônia, podem acelerar o desenvolvimento 

sustentável da região levando em consideração os seguintes aspectos: fomentar a 

intermodalidade, valorizar as estruturas e redes existentes, potencializando o 

transporte intermodal; promover ganhos ambientais, reduzindo as emissões poluentes 
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e concentrando as atividades que se encontram dispersas e mal localizadas; 

contribuir para o desenvolvimento sustentável da região e de alguns espaços 

territoriais específicos, gerando emprego e novas formas de criação de riqueza; 

aumentar a competitividade, promovendo infra-estrutura que potencialize o 

desenvolvimento sustentável, transformando a situação geográfica em vantagem 

competitiva; melhorar o fluxo de acessibilidade e mobilidade das cargas e pessoas 

entre as áreas geográficas atendidas pelas Plataformas Logísticas Regionais entre 

outros.   
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Palestra 04: Aeroporto de Manaus: Projetos e Perspectivas  
 
Benigno Matias de Almeida, superintendente regional da Empresa Brasileira de 
Infra-estrutura Aeroportuária (INFRAERO). 
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Palestra 05: Plano CNT Logística 
 
Carlos David Nassi, pós-doutorado em Engenharia de Transportes, professor do 
Programa de Engenharia de Transportes do Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pós 
Graduação e Pesquisa de Engenharia da Universidade Federal do Rio de Janeiro 
(PET - COPPE / UFRJ).  
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Palestra 06: TransMilênio - Modelo de serviço de transporte urbano em 
Bogotá/Colômbia  
 
Edgar Alfonso Buitrago Romero, graduação em Engenharia de Transporte, 
coordenador do Grupo Operativo de Transporte Aquático do Ministério de Transporte 
da Colômbia. 

 

 

Transmilenio es el principal sistema Metropolitano de transporte masivo que 

funciona en la ciudad de Bogotá - Colombia, desde el año 2000, consiste en una serie 

de buses articulados que paran únicamente en estaciones designadas y en la 

mayoría de casos, transitan en carriles exclusivos. Cada bus tiene una capacidad de 

transportar aproximadamente 160 personas. Adicionalmente cuenta con buses 

alimentadores que transportan pasajeros desde algunas estaciones hacia diferentes 

barrios y viceversa. Su uso no tiene costo adicional. 

Este sistema se desarrollo con la inversión financiada con un porcentaje de la 

sobretasa a los combustibles y los aportes del gobierno capital y nacional. Este 

sistema cuenta con ventajas con respecto a otros tipos de transporte que operan en la 

ciudad por su seguridad y velocidad de desplazamiento. Su desplazamiento fue 

diseñado por las principales vías de la ciudad, cuentan con dos carriles exclusivos. 

Cada uno de los carriles de transporte público tiene un ancho de 3.5 metros, y el 

separador central tiene alrededor de 5 metros de ancho cuando está soportando la 

estación. Entre una y otra estación, este ancho podrá variar dependiendo de la 

disponibilidad de espacio de la vía.  

El tráfico mixto está separado de los carriles exclusivos de Transmilenio por un 

elemento prefabricado que funciona como barrera baja. Adicionalmente, esta barrera 

está equipada con elementos reflectivos para guiar a los usuarios de la vía durante la 

noche. 

 

Los vehículos articulados 
 

Su tamaño y altura son superiores a las de 

un autobús normal, diseñados con una articulación 

en el medio de material de tela, que permite girar 

en la mitad y así doblar y girar en los recorridos. 
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Tienen 40 sillas de un color y 8 de otro color para personas discapacitadas, adultos 

mayores y mujeres embarazadas. 

Tiene barras de agarre para los pasajeros de pie, sectores especiales para 

sillas de ruedas y coches de bebes, amplios corredores. La capacidad es de 160 

personas (48 sentadas y 112 de pie). Además cuentan con tableros electrónicos que 

anuncian la hora y la próxima estación, con sistema de voz electrónica. 

Cada bus cuenta con dos salida de emergencias y cuatro puertas de entrada y 

salida que se abren al llegar a la estación. Estos buses funcionan con combustible 

diesel. Las rutas están en la parte frontal exterior, y hacia el lado de las puertas del 

articulado hay tableros electrónicos que marcan la ruta y destino del vehículo. 

 

Uso del sistema 
 
Tarjetas inteligentes 

Para ingresar al sistema se deben adquirir tarjetas inteligentes que registran la 

cantidad de viajes pagados por el usuario. Las tarjetas pueden comprarse por el 

usuario en cualquier estación y se les puede cargar desde 1 hasta 50 viajes, pagando 

$1.500 pesos por cada uno. Las tarjetas son leídas en un panel control que 

descontara un viaje. Cada viaje permite ingresar al 

sistema una vez y montar en los buses las veces que 

se requiera hasta llegar al destino. 

Estaciones 

El usuario dentro de la estación se orienta a 

través de tableros electrónicos que ilustran los 

recorridos y las diferentes rutas. Hay cinco clases de estaciones:  

Portales estos son las principales ya que están ubicados en sitios estratégicos 

como son la entrada de la ciudad, cuentan con el servicio de alimentadores y buses 

intermunicipales que permite a los usuarios de pueblos vecinos desplazarse 

rápidamente. 

Sencillas es el servicio de llegada y salida de pasajeros la cual son mayoría 

ubicada a 500 metros de distancia una de otra.  

De transferencia permite el cambio entre dos troncales diferentes, a través de 

túneles subterráneos. 

Sin intercambio no permite el cambio entre sentidos norte-sur a sur –norte. 
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Intermedias a las cuales tiene acceso los buses alimentadores.  

Las estaciones cuentan con ciclo rutas, andenes, alamedas, y plazoletas. En 

las estaciones encontramos servicio de ascensor, caja, y tableros electrónicos   de 

información. 

El servicio troncal, por su parte, consiste en el traslado de los pasajeros en 

vehículos que transitan por los carriles exclusivos de Transmilenio, en condiciones y 

modalidades de viaje que pueden ser de dos tipos: el servicio corriente que sirve 

todas las estaciones y brinda flexibilidad de traslado al pasajero; y el servicio expreso, 

que se realiza con destinos específicos que buscan satisfacer los deseos de viaje del 

usuario en condiciones de frecuencia, recorridos y puntos definidos de embarque y 

desembarque. 

Alimentadores 
El diseño es muy similar a el de los articulados, cuentan con dos o tres puertas, 

un tablero electrónico que indica la ruta y destino, además del acceso especial para 

discapacitados.  

Todos los vehículos son monitoreados desde las zonas de control a  través de 

un sistema computarizado, permitiendo señalar el tiempo de recorrido,  paradas 

accidentes o sucesos en las vías. El Sistema Electrónico de Control utiliza tecnología 

de rastreo satelital y un sistema inalámbrico de telecomunicaciones. 

El sistema Transmilenio también cuenta 

con un Centro de Control Satelital que permite 

supervisar segundo a segundo y en forma 

permanente la operación de cada uno de los 

buses del sistema. Esto hace posible controlar la 

velocidad, la frecuencia, los horarios y las rutas 

de los vehículos, y lo más importante, garantiza 

la seguridad de los pasajeros en su recorrido y en las estaciones.  

Para el funcionamiento del sistema, cada vehículo de los servicios troncales está 

equipado con tres elementos:  

• Un aparato receptor de GPS (Sistema de Posicionamiento Global, por sus 

siglas en inglés) que reporta la ubicación del bus. 

• Un computador en el bus en el cual está programado el itinerario.  

• Un sistema de comunicaciones (trunking) por medio del cual se envía y recibe 

información del Centro de Control y la Policía. 
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POLITICA AMBIENTAL DE TRANSMILENIO 
 

Bogotá - Colombia, es el mayor centro urbano del país. Concentra el 17% de la 

población y genera el 25% del PIB, es decir, la cuarta parte de la producción nacional. 

Para su mantenimiento y crecimiento, este modelo de desarrollo de la ciudad requiere 

de una gran concentración bienes y servicios ambientales. La actividad de la ciudad 

consume energía y afecta la sostenibilidad ambiental de su territorio. 

La calidad de vida en la ciudad está 

directamente relacionada con la calidad del medio 

ambiente. En particular la calidad del aire en las 

grandes ciudades del mundo está afectada por 

las emisiones producidas por el parque automotor 

que circula dentro de ellas. En estos términos la 

introducción de tecnologías más limpias en el área de transporte, redunda en mejoras 

en la calidad del aire. 

La operación del Sistema Transmilenio constituye una contribución a la 

sostenibilidad ambiental urbana: es un proyecto que se inserta dentro del 

ordenamiento de la ciudad, produciendo amplios ejes de desarrollo urbano y 

mejoramiento ambiental. El proyecto aporta al aumentar la eficiencia energética del 

transporte con:  

- Reducción del consumo de combustible por pasajero 

- Mayor aprovechamiento del tiempo de uso de la flota 

- Aumento del volumen de pasajeros transportados por kilómetro recorrido 

- Autorregulación de la oferta de servicios 

- Reducción tiempo de recorridos 

- Vinculación de flota con tecnología más limpia y eficiente 

- Uso eficiente del agua y de la energía 

 

El Sistema Transmilenio se constituye en un proyecto de Mecanismo de Desarrollo 

Limpio (MDL), en tanto las emisiones nocivas totales en la ciudad son inferiores con la 

operación del Sistema, que sin el mismo:  

- Sustitución de buses obsoletos, contaminantes (chatarrización). 

- Sustitución parcial de transporte privado por público 

- Eficiencia energética  
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- menor consumo de combustible por pasajero transportado 

- Uso de tecnologías más limpias (buses con tecnologías Euro II y Euro III, que 

obtienen mejor desempeño en la operación y menores niveles de emisión de 

gases) 

- Integración modal que fomenta la creación y utilización de ciclo rutas y 

senderos peatonales (mediante la generación de nuevos espacios públicos 

plazoletas e infraestructura de conexión al sistema y ciclo parqueos en algunas 

estaciones). 

 

El Sistema Transmilenio se ha convertido en una opción de eficiencia energética 

y ambiental, un aporte significativo a la sostenibilidad ambiental de Bogotá-Colombia, 

sus procesos integrales de gestión ambiental adicional a los procesos antes 

mencionados involucran la gestión adecuada de residuos sólidos, el manejo y 

tratamiento de los residuos líquidos generados en los patios, para lo que se dispone 

de plantas de tratamiento para las aguas residuales, uso de detergentes 

biodegradables en los procesos de lavado, programas de capacitación en aspectos 

ambientales, uso eficiente del agua y de la energía, procesos de separación de 

residuos y aprovechamiento de material reciclable. 

Ventajas 

- Carril exclusivo para su desplazamiento. 

- Evita a gran escala la contaminación auditiva y del aire. 

- Acceso a personas discapacitadas. 

- Facilidad de trasbordo y cambio de rutas pagando un pasaje. 

- Variedad de rutas. 

- Optimizar el tiempo en el desplazamiento. 

- Fácil ubicación para los pasajeros respecto al sector al cual se desea llegar. 

- La ciudad presenta un sistema organizado y agradable a la vista de los 

ciudadanos. 

- Se construyeron corredores para ciclo rutas. 

- Genero una cultura ciudadana al utilizar los puentes, andenes y alamedas 

evitando la accidentalidad de peatones.   
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Palestra 07: Característica do transporte aquaviário na Amazônia Ocidental 
 
Cláudio Dantas Frota, doutorando em Planejamento de Transporte, professor da 
Universidade Federal do Amazonas (UFAM). 
 
 
RESUMO 
 

Este trabalho tem por objetivo demonstrar as condições dos serviços prestados no 

transporte aquaviário de passageiros nos rios da Amazônia Ocidental visando 

oferecer um suporte efetivo na busca da melhoria da qualidade do serviço prestado e 

a conseqüente satisfação dos usuários. Baseado nos pontos fracos identificados 

quando da elaboração da pesquisa de doutoramento efetuada  junto aos usuários das 

embarcações e na revisão da literatura realizada, construiu-se propostas de melhoria 
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que efetivamente torne mais segura e agradável a modalidade de transporte mais 

usada pelos povos da Amazônia. 

 
1. INTRODUÇÃO 
 

O modo hidroviário é responsável pela sobrevivência do complexo da bacia 

amazônica, pois quase a totalidade do abastecimento básico é feita através de suas 

vias. Outro papel fundamental desenvolvido por encontra-se no escopo social, 

atendendo ao transporte das populações ribeirinhas, ao seu abastecimento 

energético, promovendo, ainda, a acessibilidade da educação e saúde. No Estado do 

Amazonas cerca de um milhão de pessoas, na sua maioria de baixa renda, trafegam 

por ano nas 25 mil embarcações de médio porte, predominantemente construída com 

casco de madeira. Além disso, existe um grande número de pequenas embarcações, 

com as mesmas características, trafegando em rios de médio e grande porte. Tal 

modalidade de navegação, pela grande freqüência de utilização, é considerada de 

alto risco devido à falta de manutenção adequada das embarcações, a superlotação e 

ao carregamento desordenado das embarcações, gerando sobrecarga nos barcos e 

aumentando as estatísticas de acidentes fluviais, naufrágios com mortes ou 

desconforto dos usuários de primordial serviço de transporte.  

Portanto para que se estude a Amazônia, se faz necessário um melhor 

entendimento da particularidade do lugar, já que as grandes corporações 

internacionais estão preocupadas com a biodiversidade amazônica e não com 

políticas que procuram beneficiar o homem amazônico. A população amazônica, 

ainda hoje apresenta um grande vínculo com o regime dos rios, demonstrando 

também as modificações ocorridas através do tempo, onde apesar do aspecto geral a 

Amazônia também se encontra em um contexto singular.  

Diante das distâncias que separam os municípios na Região Amazônica 

onde o tempo de duração das viagens é medido em dias, diferentemente das 

outras Regiões cujo norteador temporal é hora e onde o transporte é efetuado 

predominantemente por embarcações de pequeno e médio que podem 

representar um alto risco para os usuários, em virtude da falta de qualidade na 

manutenção adequada das embarcações, da falta de compromisso com a higiene 

das instalações, a baixa qualidade dos alimentos servidos, o desconforto das 

acomodações, a superlotação e ao carregamento desordenado das 
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embarcações. Tais informações contribuem para o aumentando das estatísticas 

de acidentes em tal modo de transporte, evidenciado por problemas de saúde 

contraídos por passageiros durante o trajeto fluvial, desconforto geral dos 

usuários e até naufrágios com mortes, tornando assim essencial a pesquisa 

focada na melhoria da qualidade em tão essencial meio de transporte para os 

nortistas. 

Mostrou-se assim, relevante a necessidade de se conhecer os reais 

desejos e aspirações dos passageiros, não só para se implantar uma metodologia 

que vise fornecer elementos para se conceber padrões de qualidade no serviço, 

como também, para converter este conhecimento num poder de pressão, que, 

bem articulado com a população usuária dos serviços do transporte fluvial, no 

plano político, possa interferir junto aos governos, na definição de suas 

prioridades. Deve-se ressaltar que o principal ingrediente deste mix é o 

conhecimento das necessidades dos clientes; até mesmo, para que se possa 

cooptá-los. 

Os naufrágios nos rios amazônicos, como o ocorrido, em maio de 2008, 

com a embarcação Comandante Salles, posto para navegar sem ter passado por 

inspeção, deixou um saldo de 50 mortos e tornou-se símbolo de uma ameaça aos 

usuários do transporte aquaviário na Amazônia Ocidental. Nas calhas dos 

grandes rios amazônicos, há uma frota de embarcações que transporta de 30 

milhões a 50 milhões de passageiros por ano e é composta por verdadeiras 

armadilhas flutuantes. São embarcações de madeira, grande parte mal 

conservada e sem equipamentos básicos de navegação, como rádio, que levam 

cargas e pessoas em excesso. Além disso, calcula-se que haja, pelo menos, 5 

(cinco) mil embarcações piratas, sem registro nas capitanias fluviais da Marinha, 

atuando em tal modo de transporte. 
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Figura 1.1.2 Naufrágio Barco do Comandante Sales - 50 mortos origem: 

Manacapuru/destino: Manaus 
Fonte: Acervo do Autor 

 

Construídos de forma artesanal, muitos barcos não têm estrutura para 

enfrentar as turbulências dos rios e clima amazônicos, sujeitos às tempestades 

tropicais com ventos repentinos que ajudam a desestabilizar as embarcações. Nos 

portos de Manaus as irregularidades são flagrantes, algumas embarcações trafegam 

com tanto peso que a linha d’água, por vezes, ultrapassa o limite de segurança para 

navegação. Barcos altos, dois ou três pisos de madeira, pronto para seguir viagem 

com carga empilhada, de bebidas, sacaria e mercadorias em geral, que tomam todo o 

porão e o convés inferior. Os Passageiros geralmente viajam em embarcações onde 

há risco potencial de tombamento, ajeitam-se em redes para percorrerem viagens de 

dias pelos caudalosos rios da Amazônia Ocidental.  

 
2. A ADMINISTRAÇÃO DA QUALIDADE ENTRE PRETADORES DE SERVIÇOS 
 

O conceito de qualidade em serviços, além de derivar do conceito geral de 

qualidade, tem na multiplicidade de atributos a abordagem do gerenciamento de 

serviço, cujo foco principal volta-se a como o serviço é percebido pelo cliente para se 

tornar a mais importante força impulsionadora da operação dos negócios 

(ALBRECHT, 1998). Autores concordam que a satisfação do cliente é uma avaliação 

passageira, específica de uma transação, e que a qualidade de serviço é, por outro 

lado, uma atitude formada por uma avaliação global de um desempenho à longo 

prazo. Sem dúvida, esses dois conceitos são interligados, contudo a relação entre 
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eles é obscura. Alguns estudiosos acreditam que a satisfação do cliente leve à 

qualidade de serviço percebida, enquanto outros atestam que esta última impulsione 

aquela primeira (BATESON; HOFFMAN, 2001). Apesar dessa confusão, a maneira 

pela qual esses dois conceitos se relacionam com o comportamento de compra 

permanece, em grande parte, explicada, pois a satisfação ajuda os clientes a 

reconsiderar percepções de qualidade de serviço (CRONIN; TAYLOR, 1992). A lógica 

para esse posicionamento consiste no seguinte nas percepções que os consumidores 

têm da qualidade do serviço de uma empresa, com a qual não têm experiência prévia, 

baseiam-se nas suas expectativas como consumidores; nos encontros subseqüentes 

com a empresa fazem o consumidor passar pelo processo de não confirmação, 

reconsiderando ainda mais as percepções da qualidade do serviço; em cada encontro 

adicional com a empresa gera reconsiderações ou reforça as percepções dessa 

qualidade e nas percepções reconsideradas modificam futuras intenções de compra 

do cliente. 

Para se transmitir um conjunto consistente de experiências satisfatórias que 

propicie uma avaliação de alta qualidade, é preciso que todos se concentrem na 

tarefa de prestar um ótimo atendimento ao usuário. As necessidades dos 

conssumidores devem ser entendidas em detalhes, o que também deve acontecer 

com as limitações operacionais da empresa.  Os prestadores de serviço devem focar 

a qualidade, e o sistema deve ser projetado para dar sustentação a essa missão, 

sendo controlado diretamente e transmitindo o que se esperava.  

Em serviços, segundo Fitzsimmons e Fitzsimmons (1998), a avaliação da 

qualidade surge ao longo do processo da prestação, que geralmente ocorre no 

encontro entre o cliente e um funcionário da linha de frente. A satisfação do cliente 

com a qualidade do serviço pode ser definida pela comparação entre a percepção do 

serviço prestado e a expectativa do serviço desejado. Quando se excede esta última, 

o serviço é percebido como sendo de qualidade excepcional e também como 

agradável surpresa. Quando, no entanto, não ocorre essa extrapolação, a qualidade 

passa a ser inaceitável. 

Na Amazônia Ocidental, ao comprar uma passagem em qualquer barco 

regional, é de fundamental importância que o cliente faça a checagem das condições 

mínimas de segurança, sob pena de por em risco sua vida e a de seus familiares, as 

figuras de 2.1  a 2.4 abaixo, demonstram a falta de compromisso para com a 

qualidade e segurança dos usuários do modo de transporte aquaviário de 
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passageiros. 

 

    

 
Figuras 2.1 e 2.2  Falta de Manutenção no quadro de comando e do motor propulsor 
Fonte: Acervo do autor 

 

 

   



 408

 
Figuras 2.3 e 2.4 - Falta de manutenção comum nas embarcações 
Fonte: Acervo do autor 

 

3. METOLOGIA DA PESQUISA POR AMOSTRAGEM EFETUADA EM 
EMBARCAÇÕES ATRACADAS NO PORTO DA MANAUS MODERNA 

 
Com lastro na gestão da qualidade voltada para a prestação de serviço de 

transporte de passageiros em barcos regionais, levantou-se uma série de problemas 

que, se não forem sanados, coloca-se em risco vidas humanas pela péssima 

manutenção de várias embarcações. 

Para ratificar nossa abordagem, efetuou-se pesquisa em 29 (vinte e nove) 
embarcações regionais de porte variado atracadas nos portos da Manaus 
Moderna. Os dados foram adquiridos através da aplicação “in loco” de 
questionários e entrevistas com os proprietários e passageiros.  

Considerando os conceitos-chave que sustentaram a metodologia aplicada, esta 

foi estruturada em três grandes fases operacionais: 

FASE – I (Mapeamento da estrutura representativa do 
serviço): foi designado basicamente para a identificação 

(mapeamento) do conjunto (estrutura) de elementos e funções de 

serviços ofertados pela empresa de navegação com seus 

respectivos determinantes da qualidade; 

FASE – II (Estabelecimento de prioridades): foi destinado ao 

estabelecimento de prioridades, junto aos passageiros, relativas 

aos diversos elementos, funções e determinantes da qualidade, 

mapeados na fase anterior; 
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FASE – III (Avaliação da qualidade): foi responsável pela 

efetivação da avaliação da qualidade das diversas funções do 

serviço, estruturadas na FASE – I e priorizadas na FASE – II. 

Dessa forma, procurou-se elaborar uma lógica de estruturação e operação da 

metodologia proposta que fosse simples e racional, de modo que oferecesse aos 

proprietários e usuários a relativa simplicidade na visualização dos objetivos, dos 

meios de operação e dos possíveis ganhos de resultado. 

 
4. ANÁLISE DE SWOT DO MODO DE TRANSPORTE AQUAVIÁRIO 
 

O transporte aquaviário na Amazônia Ocidental tem destacada cada 

importância social no processo produtivo do amazônida. Todavia, alguns trabalhos 

foram realizados em diversos segmentos de tal modo de transporte e muito pouco 

tem contribuído para a consolidação de um sistema de informações, especialmente 

sobre a produção e qualificação do transporte, que possibilite a elaboração de planos 

de investimentos e políticas públicas mais apropriadas à realidade local, que ensejem 

a promoção do desejável desenvolvimento do setor. Essa deficiência, por um lado, 

decorre da própria condição natural da região: rica hidrograficamente e de proporções 

geográficas continentais. Por outro lado, pela fragilidade administrativa e financeira 

das instituições responsáveis pela produção de informações sobre a atividade. 

Para o caso da Amazônia Ocidental, apesar de o transporte 

predominantemente ser o fluvial, muito pouco se conhece a respeito da 

movimentação de passageiros, cargas e a formação de tarifas e das características 

das rotas (tempo nas escalas, portos visitados), por exemplo, o que acaba 

dificultando um ordenamento de todo o sistema e inviabilizando políticas de estado 

para o setor. Além do mais, não se tem conhecimento de outra região que realize um 

transporte com características semelhantes. 

 

4.1. PONTOS FORTES DO SETOR DE TRANSPORTE FLUVIAL 
a. Único modo de transporte que, pelas características peculiares da Amazônia, 

possui capacidade de gerar integração social e desenvolvimento regional de 

regiões ribeirinhas, uma vez que representa o única alternativa de transporte 

para a população de baixa renda, conforme se observa na tabela 4.1.1, 

resultado da pesquisa de dados primários efetuada pelo doutorando. 
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 Tabela 4.1.1 Distribuição da Renda Familiar do Usuário do Modo de Transporte 

              Fonte: Acervo do pesquisador 

 

b. Forte gerador de emprego e renda na região, somente no Amazonas, o 

segmento emprega diretamente milhares de famílias; 

c. Baixo custo de combustível por milha reduzido; 

d. Capacidade de integração e desenvolvimento de regiões ribeirinhas pela 

capilaridade do sistema; 

e. Menor custo total de investimento e maior facilidade para o seu 

equacionamento no sistema hidroviário, em comparação às alternativas 

terrestres em virtude da necessidade de vultosos investimentos para 

expandir a infra-estrutura rodoviária; 

f. Grande movimentação de cargas e passageiros intermunicipais e 

interestaduais distribuídos em diversas rotas fluviais, geralmente de média 

e longa distância; 

g. Algumas linhas de passageiros e cargas possuem demandas reduzidas, 

porém, essenciais para os habitantes ribeirinhos que compõem a região, 

logo, pode-se afirmar que na Amazônia os rios comandam a vida. 

                 
4.2 PONTOS FRACOS DO SETOR DE TRANSPORTE FLUVIAL 

a) Falta de regulamentação pelo governo do Estado do Amazonas, que 

provoca a concorrência desleal entre as linhas regulares e uma 

multiplicidade de barqueiros clandestinos prestando serviços de 
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transporte em precárias condições, as embarcações são carentes de 

segurança, higiene, frontalmente desconfortáveis e operam em múltiplas 

rotas; 

b) O sistema de transporte de passageiros, mesmo grande parte daquelas 

embarcações regularmente cadastradas, tem como configuração geral a 

carência de condições de eficiência, qualidade, conforto, regularidade e 

segurança. Conforme se pode constatar nas tabelas 4.2.1 a 4.2.3 

abaixo, resultado das pesquisas efetuadas pelo doutorando: 

 

 

               
                            Tabela 4.2.1 Qualidade da Alimentação servida a bordo 
                             Fonte: Acervo do autor 

 

            
                              Tabela 4.2.2  Higiene nas Embarcações Pesquisadas 
                               Fonte: Acervo do autor 
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                                Tabela 4.2.3 Higiene e Limpeza dos Banheiros 
                                Fonte: Acervo do autor 

 

         
c) Praticamente não existe nível de estrutura organizacional dos 

armadores, as poucas que formalmente as possuem, atuam com 

características organizacional tipicamente linear ou militar, o que inibe a 

participação dos colaboradores no processo. A gestão dessas empresas 

é cada vez mais difícil devido às contingências por elas enfrentadas. É 

expressivo o número de empresas do setor de transporte aquaviário que 

passam por grandes dificuldades, muitas ocasionadas pela falta de 

planejamento adequado do negócio e falta de foco na gestão de seus 

processos; 

d) Nas viagens mais longas, devido à baixa velocidade praticada, existe a 

necessidade de habitar a embarcação por um longo período de tempo, o 

que onera os custos, causa desconforto e desestimula a viagem por 

pessoas que querem conhecer a região, nas tabelas 4.2.4 e 4.2.5, 

resultado das pesquisas do doutorando, pode-se observar a ocorrência 

do problema. 
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                             Tabela 4.2.4 Nível de conforto nas embarcações 
                             Fonte: Acervo do autor 

 

          
                             Tabela 4.2.5 Tempo Embarcado antes da Viagem 
                             Fonte: Acervo do autor 

                 
c) Os poucos terminais existentes operam em ambiente insatisfatório de 

conforto, higiene, serviços inadequados à embarcação e seus passageiros 

e paisagem do entorno, via de regra, degradada. Os terminais hoje 

existentes na região são precários e praticamente ainda é incipiente a 

iniciativa, por parte dos governos, para construções ou melhorias de 

terminais hidroviários de passageiros para a região. 
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                          Figura 4.2.6 Terminais insatisfatórios 
                          Fonte: Acervo do Autor 

 

                     
                               Figura 4.2.7 Acessibilidade deficitária 
                               Fonte: Acervo do Autor 

 

d) Longa duração das viagens devido à baixa velocidade da embarcação, a 

falta de planejamento na distribuição de serviço e à demora no 

embarque/desembarque provocado pela inexistência de terminais 

especializados, principalmente para transporte de passageiros; 

e) Integração inexistente ou precária com os modos terrestres, quer física, 

operacional ou tarifária; 

f) Ainda que se observem melhorias recentes, em algumas linhas, o 

sistema de transporte de passageiros tem como configuração geral a de 

ser carente de segurança aos usuários. As figuras 4.2.8 e 4.2.9 

representam a manifestação de usuários sobre o problema. 
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                         Tabela 4.2.8 Desconhecimento de equipamentos de salvatagem 
                          Fonte: Acervo do autor 

 

                       
                      Tabela 4.2.9 Falta de segurança quanto aos pertences dos 

passageiros 
                     Fonte: Acervo do autor 

 

g) A característica da frota que presta serviço á região é de existência de 

embarcações com idade elevada, defasada tecnologicamente e de baixo 

nível de conforto relativamente às alternativas disponíveis das 

embarcações principalmente no transporte de passageiros;  

h) Os meios de informação e comunicação com os usuários do modal é 

frontalmente insuficiente. Os usuários não recebem qualquer orientação 

sobre as condições da embarcação é comum o usuo do jargão popular 

“nesta viagem entrego totalmente minha vida a Deus” ou “ Seja o que Deus 

quizer”; 

i) Principalmente entre as embarcações de pequeno porte, existem diversas 

linhas com origens e destinos diferentes e com necessidades e 
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características distintas que mudam de rota sem o conhecimento daos 

usuários; 

j) A falta de higiene e barulho excessivo do motor das embarcações, 

muitas vezes provocados pela inexistência de serviço de manutenção 

preventiva adequada ou ausência de isolamento acústico.  

k) A maioria das embarcações descumpre as normas da Agência Nacional de 

Vigilância Sanitária (ANVISA) no que diz respeito aos procedimentos 

relativos ao tratamento de dejetos e águas servidas. Tais resíduos são 

diretamente lançados nos rios da região e comprometem o meio ambiente.  

l) Muitas embarcações são a única fonte de renda dos armadores. Famílias 

inteiras dependem das receitas advindas das tarifas de serviços, sejam de 

passageiros ou de cargas. Tal situação comumente leva o armador ao 

descontrole do fluxo de caixa das empresas prestadoras dos serviços. Os 

baixos faturamentos, provocados também pelo alto preço dos combustíveis 

e lubrificantes, também dificultam os investimentos na manutenção das 

embarcações; 

m) Os incipientes investimentos públicos, aliado a falta de ações visando 

minimizar a pratica do serviço informal/clandestino em tal modo de 

transporte, dificultam o crescimento do empresário do setor; 

n) Os recursos oriundos do Fundo da Marinha Mercante necessitam de 

remodelagem operacional, como forma de efetivamente apoiar os 

armadores existentes. A burocracia, o diminuto número de agentes 

financeiros e a cobrança de garantias reais, são entraves que tornam 

inacessíveis os créditos aos pequenos armadores; 

o) Considerando a importância social de tal modo de transporte para a 

região, os agentes financeiros necessitam rever a taxa de juros e del 

credere para maximizar a operacionalização de liberação de recursos, 

principalmente para o segmento de passageiros; 

 

5. CONCLUSÃO 
 
 A segurança da navegação é a salvaguarda da vida humana nos rios da 

Amazônia, é tarefa e responsabilidade de todos aqueles que, direta ou indiretamente, 

estejam envolvidos com a navegação, quer sejam passageiros ou proprietários das 
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embarcações.  No que diz respeito à gestão da qualidade no transporte fluvial, 

podemos afirmar que para se buscar a qualidade nas embarcações, é necessário que 

os proprietários estabeleçam um plano de melhoria no qual devem ser destacados os 

elementos essenciais da estratégia da empresa, os principais objetivos a serem 

atingidos, as medidas prioritárias e o modo de alocação e controle dos recursos. Para 

que os componentes do plano sejam atingidos com sucesso, faz-se necessário que 

se ouça, com atenção e continuamente, a opinião dos clientes. Essa atitude 

investigativa dará sustentação a duas grandes fases da metodologia proposta: a 

análise de prioridades e a avaliação da qualidade das funções dos elementos do 

serviço. É importante salientar que o proprietário da embarcação precisa de 

conscientização para que possa sistematizar a implementação de ações corretivas e 

de melhoria, otimizar o processo necessário pela eliminação de etapas 

desnecessárias e/ou repetitivas, maior integração entre a área responsável pelo 

processo, seus fornecedores e seus clientes, intensificação das ações de 

planejamento dos processos e melhoria contínua dos processos e de seus resultados. 
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PAINEL 03 – Eixo integração da região norte ao centro-sul do país 
 
Palestra 01: Transporte hidroviário na Amazônia 
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Amazônia (INPA). 
 
 

Transporte Hidroviário por Cabotagem como Alternativa à Rodovia  
Manaus-Porto Velho (BR-319) 

 
Philip M. Fearnside  
Paulo Maurício Lima de Alencastro Graça  

 

 

 A reconstrução proposta da Rodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho) implica em 

graves impactos ambientais, trazendo os processos e atores do Arco de 

Desmatamento para a Amazonia Central (Fearnside & Graça, 2006a,b).  Os 

benefícios de pavimentar a BR-319 são, indubitavelmente, menores do que aquele 

retratado no discurso político que cerca o assunto. A justificativa principal 

apresentada é a redução de custos de transporte no frete para o centro-sul brasileiro, 

aumentando assim a competitividade de produtos industriais de Manaus nos 

mercados de São Paulo e de outros centros urbanos. Porém, os produtos industriais 

de Manaus, como televisores e motocicletas, não são artigos perecíveis para os quais 

a diferença de alguns dias em tempo de transporte faria uma diferença significante. 

Remessa de tal frete por navio para o porto de Santos é muito mais eficiente, ambos, 

em termos de uso de energia, como em termos de custos de mão-de-obra, quando 

comparado com a remessa em milhares de caminhões, independente da rota 

rodoviária. É notável que os mesmos argumentos utilizados como justificativa para a 

BR-319 estão sendo simultaneamente empregados como parte da justificativa para 

pavimentar a rodovia BR-163 de Santarém à Cuiabá (por exemplo, Simonetti, 2005; 

Brasil, SUFRAMA, 2005). O frete atualmente levado de Manaus para Belém em 

barcaças e transportado em caminhão para São Paulo pela rodovia Belém-Brasília 

(BR-010) leva 11 dias, e chegaria em 5 dias se transportado em caminhão a partir de 

Santarém (Brasil, BNDES, 1998, p. 68). Desnecessário dizer que contabilizando o 

mesmo frete para justificar a BR-319 implica que este benefício se evaporaria para a 
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BR-163. A atual rota multimodal via Porto Velho é mais barato que a rota via Belém, 

mas só é utilizável durante uma parte do ano porque o rio Madeira não é navegável 

durante seu período de vazante (o nível da água no Madeira varia em 15 m ao longo 

do curso do ano, e a profundidade em Porto Velho é de apenas 2 m quando a vazão 

do rio chega ao mínimo anual).  

 A rota de transporte por caminhão de Manaus para São Paulo pela rodovia 

Belém-Brasília pareceria faltar lógica quando comparada com movimento de frete por 

cabotagem, ou navios litorais, entre Manaus e Santos.  O Banco Nacional do 

Desenvolvimento Econômico e Social (BNDES), que é responsável em promover o 

desenvolvimento de infra-estrutura de transporte, estima que o transporte por navios 

reduziria o custo do frete porta a porta em 50% quando comparado às atuais opções 

via barcaça e rodovia (Brasil, BNDES, 1998, p. 102).  Porém, conforme constatado 

pelo BNDES, o “transporte de carga geral por cabotagem é praticamente inexistente” 

(Brasil, BNDES, 1998, p. 64).  O BNDES (1998, p. 100) estabelece que “o maior 

impedimento para movimento deste frete por cabotagem está na ineficiência e 

insegurança dos portos. (...) Se taxas e qualidade de serviço estivessem em acordo 

com normas internacionais, assim tornando a operação regular de cabotagem viável, 

o frete entre Manaus e a região de sudeste cairia em aproximadamente R$3 mil 

[US$2,6 mil na época][por cada container], ou a metade do custo atual.” Além de 

custos portuários, o BNDES também enfatiza preços “abusivos” de serviços 

auxiliares. “Somente as taxas de praticagem no rio Amazonas custavam R$100 

[US$86] por container em 1998, em média, ou 3% do custo total do frete entre 

Manaus e São Paulo.”  

 Uma comparação do custo médio de transporte Manaus-São Paulo em 2005 

indica a grande vantagem da cabotagem sobre transportes rodoviários (Tabela 1).  

O sistema rodo-fluvial atual é 3,4 vezes mais caro. 
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Tabela 1: Custo médio de transporte Manaus-São Paulo em 2005* 

 

    R$/t/km             R$/t/2692 km       R$/container 

 

Cabotagem                         0,06501     175,01   3.500 

 

Rodo-fluvial                         0,22348     601,61            12.032 

 

        (3,4 vezes mais caro) 

 
*Dados de Peixoto (2006, pág. 104). O cálculo considera US$1=R$2,50 e é para carga de 20 

t em um container de 20 pés. 

 

 Além do porto de Manaus, no centro da cidade, foi construído um porto 

particular e há outro planejado.  No entanto, estes estão voltados principalmente para 

servir navios de rotas internacionais, e não à cabotagem.  Assim, é necessária a 

construção de outro porto, com capacidade suficiente de atender toda a demanda 

para navios de cabotagem.  Uma possibilidade seria de fazer o novo porto em 

Itacoatiara, onde há mais espaço disponível do que em Manaus, e conectá-lo com o 

Distrito Industrial de Manaus ou por uma rodovia melhorada ou por ferrovia. 

 A infra-estrutura física dos portos foi melhorada sob os programas “Brasil em 

Ação” e “Avança Brasil”. No entanto, parte da insegurança dos portos resulta da 

dependência de estivadores em Santos para descarregar os navios. O sindicato de 

estivadores tem fechado este porto estratégico periodicamente durante as últimas 

décadas, em decorrência de greves sobre assuntos trabalhistas. De fato, acredita-se 

que o objetivo de quebrar o poder de estrangulamento deste sindicato foi uma das 

razões para que o governo militar brasileiro lançasse seu programa maciço de 

construção de rodovias nos anos 1970. O temor a tais eventos não deveria ser usado 

para justificar a manutenção artificial de alternativas de transportes onerosas e 

ambientalmente destrutivas, já que esta fonte de incerteza não é maior para 

cabotagem do que é para quaisquer das exportações principais do Brasil, tais como a 

soja.  

 O porto de Manaus é o mais ineficiente do Brasil em termos do número de 

horas necessárias para carregar e descarregar um navio: 36 horas, ou duas vezes o 
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tempo que leva em Santos (Ono, 2001, p. 43). Além de ser ineficiente, os portos 

também são caros. Em um relatório pela Confederação Nacional do Transporte, uma 

“ação necessária” identificada para tornar a cabotagem viável é “reduzir o excedente 

de mão-de-obra nos portos” (CNT, s/d[C. 2002], p. 148). A modernização reduziu o 

número de tarefas manuais, assim resultando em trabalhadores em excesso. A 

Confederação Nacional do Transporte esboça uma estratégia de negociação baseado 

em ofertas de aposentadoria antecipada para estes trabalhadores. Porém, nós 

sugeriríamos que no caso de Manaus muito disto pudesse ser desnecessário, já que 

a necessidade de expansão do porto deveria permitir que os atuais trabalhadores 

sejam retidos.  

 O discurso político relativo aos benefícios de transportar a produção industrial 

de Manaus para São Paulo por caminhão pela BR-163 ou pela BR-319 pode ter 

pouca relação ao real desdobramento dos fatos, uma vez que as rodovias estejam 

pavimentadas. Por exemplo, a pavimentação da rodovia BR-174 em 1997 foi 

justificada com base de que seriam transportados por caminhão produtos industriais 

de Manaus para a Venezuela, de onde seriam exportados por navio para o porto de 

Houston, Texas, E.U.A. (Abdala, 1996). Isto foi planejado para reduzir em 15 dias o 

tempo do percurso, comparado com a exportação dos produtos diretamente por navio 

a partir de Manaus. Depois que a rodovia foi pavimentada, nenhuma frota de 

caminhões apareceu para tirar proveito desta nova rota de exportação. A maior 

eficiência econômica de exportar diretamente por navio é evidente, a diferença em 

custo excede o valor de economizar duas semanas em transporte. Não obstante, o 

discurso relativo a uma rota de caminhão para a Venezuela serviu seu propósito, 

ganhando apoio político para pavimentar a rodovia.  O aumento de desmatamento em 

Roraima é um dos custos contínuos da rodovia BR-174.  

 O Estudo de Impacto Ambiental/Relatório de Impacto sobre o Meio Ambiente 

(EIA/RIMA) de qualquer obra deve, por lei, comparar a obra proposta com alternativas 

para os propósitos da obra planejada.  No caso da rodovia BR-319, o propósito 

principal é o transporte de frete das fábricas do Distrito Industrial da SUFRAMA para 

os mercados em São Paulo.  Evidentemente, o EIA/RIMA da rodovia deveria 

considerar a opção de construir um novo porto e transportar esse frete por 

cabotagem, o que seria mais barato e muito menos danoso ao meio ambiente do que 

a opção rodoviária. 
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Palestra 03: O transporte ferroviário como alternativa para o desenvolvimento 
sustentável na Amazônia: resultados do debate Ferrovia x BR 319  
 
Mariano Colini Cenamo, graduação em Engenharia Florestal, secretário executivo 
do Instituto de Conservação e Desenvolvimento Sustentável do Amazonas 
(IDESAM). 
 

 
O TRANSPORTE FERROVIÁRIO COMO ALTERNATIVA PARA O DESENVOLVIMENTO SUSTENTÁVEL NA 

AMAZÔNIA: RESULTADOS DO DEBATE FERROVIA X BR 3195 
 

Mariano Colini Cenamo6 
E-mail: mariano@idesam.org.br   
 
1. Contexto 
 
 O Programa de Aceleração do Crescimento (PAC) do governo brasileiro prevê 

vários projetos de infra-estrutura para a região Norte do Brasil, dentre eles 

reconstrução da rodovia BR-319, que liga Manaus (AM) a Porto Velho (RO), que está 

orçada em aproximadamente R$ 697 milhões (DNIT, 2008). A BR-319 foi aberta 

inicialmente da década de 70, contando com uma extensão de 875 km, mas no 

momento não se constitui como via de acesso entre Manaus e o sul do país devido à 

suas pessimas condições de trafegabilidade7. 

 Atualmente, seu traçado apresenta sérios problemas de infra-estrutura e apenas o 

trecho  próximo a Manaus, entre Careiro da Várzea e Careiro Castanho está asfaltado 

e em condições razoáveis de tráfego – o trecho entre Humaitá-AM e Porto Velho-RO 

encontra-se em condições de regulares a ruins. Ainda que as obras de reconstrução 

da BR-319 estejam anunciadas, seu início depende ainda do processo de 

licenciamento ambiental, que deve ser aprovado pelo Ministério do Meio 

Ambiente/IBAMA.  

                                                 
5Documento base elaborado para o seminário “Logística na Amazônia: as iniciativas relevantes em estruturação”, 
realizado no dia 11 de Setembro de 2008 durante a IV Feira Internacional da Amazônia (FIAM), organizado pela 
Faculdade de Tecnologia da Universidade Federal do Amazonas (FT/UFAM). 
 
6 Secretário Executivo do IDESAM – Instituto de Conservação e Desenvolvimento Sustentável do Amazonas 
(www.idesam.org.br), E-mail: mariano@idesam.org.br. 
 
7  A viagem entre Manaus e Porto Velho chega a durar até 5 dias, sendo possível apenas com automóveis 4x4 e 
caminhões, não havendo postos de gasolina na maior parte do trecho e haver riscos de atolamento em todo seu 
traçado.  
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 Para tanto, a Resolução 01/86 do CONAMA (artigo 5º Inciso I), exige que seja 

feito um estudo sobre a viabilidade de todas as alternativas tecnológicas que 

poderiam ocorrer como substitutas ao projeto de infra-estrutura proposto, 

considerando inclusive sua compatibilidade com os planos e programas 

governamentais em implementação na área de influência do projeto. Dentre essas 

alternativas, vem sendo discutida com maior ênfase a possibilidade de inclusão de um 

projeto ferroviário como substituto a BR-319.  

Em 19 de março de 2008 foi organizado um evento público pelo IDESAM e 

pela Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentável do 

Amazonas (SDS/AM) entitulado Ferrovia x BR-319: Um Debate Urgente e 
Necessário para o Amazonas. O debate contou com palestrantes dos Governos 

Estadual e Federal, prefeituras, setor industrial e empresarial de Manaus,ONGs, 

universidades e institutos de pesquisa, além de um público de mais de 200 pessoas8.    

 O debate foi encerrado com a conclusão de que a região em questão possui 

singularidades específicas e importantes, que devem ser consideradas na elaboração 

de políticas de transporte relacionadas a prevenção do desmatamento e promoção do 

desenvolvimento sustentável na Amazônia. Estudos já realizados indicam que a 

ferrovia atenderia amplamente às necessidades de transporte de passageiros e 

carga, além de apresentar significativas vantagens em relação aos impactos sociais e 

ambientais.  

 A seguir são apresentados alguns desses aspectos, nos campos econômico 

social e ambiental – que devem ser considerados para a tomada de decisão sobre 

qual modal de transporte devemos adotar para o desenvolvimento sustentável em 

nossa região. 

 

2. Impactos Sociais e Ambientais 
 

Desde o início da ocupação da região amazônica não se tem conhecimento de 

uma estrada que não tenha acarretado grandes conseqüências sociais e ambientais. 

Para a área de influência da BR-319 pode se esperar um amplo processo de invasão 

e grilagem de terras (que já se iniciou), violência no campo e no trabalho, além do 

deslocamento de populações indígenas de seus territórios, prejudicando suas 

                                                 
8 O Relatório com as principais conclusões do evento, bem como todas as apresentações realizadas encontra-se 
disponível para download na página web do IDESAM: www.idesam.org.br   
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identidades culturais. Para a cidade de Manaus podemos citar o inchaço populacional 

e a ocupação desordenada, e conseqüentemente, o aumento dos índices de violência 

e desemprego, moradia e saneamento básico. Soma-se ainda, considerando o fluxo 

de novos migrantes e a falta de planejamento, o risco do aumento dos bolsões de 

pobreza e do tráfico urbano causado pela fácil alternativa de veículos das regiões de 

centro-oeste, nordeste e sudeste do país chegarem a Manaus. 

 O maior impacto esperado com a reconstrução da BR-319 é o desmatamento 

em larga escala resultante da ocupação desordenada de terras às margens da 

estrada, que acarretará em emissões de dióxido de carbono para a atmosfera, 

mudanças no clima e na degradação ambiental com significativas perdas na 

biodiversidade. Atualmente 80% das áreas desmatadas na Amazônia estão 

concentradas nas periferias da floresta amazônica, contudo, se a re-construção da 

BR-319 for concluída, o centro e o norte do Amazonas ficarão também fortemente 

expostos ao desmatamento dando acesso a áreas de florestas totalmente intocadas 

até então (Fearnside e Graça, 2006). 

 As áreas de floresta antes isoladas e preservadas passam a ter seu acesso 

facilitado através da pavimentação. A evolução do desmatamento ao redor das 

estradas e a criação de novas estradas vicinais iniciam um processo crescente de 

desmatamento, intensificando a área sob influência do desmatamento. A Figura 1 

apresenta esse padrão de desmatamento, decorrente da construção de estradas no 

Estado de Rondônia na década de 90. 

 

 
Fonte: Moutinho, 2007. 

Figura 03– Evolução do desmatamento com o efeito “espinha de peixe no 
Estado de Rondônia entre os anos de 1986 e 1996.  
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Fonte:Soares-Filho et al, não publicado. 

 
Figura 02 – Desmatamento na Amazônia brasileira até 2006, baseado em dados 
do programa PRODES do Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE). 

Os modelos mais avançados de simulação do desmatamento indicam que a 

pavimentação da rodovia BR-319 produziria um aumento na área desmatada em 

relação ao esperado sem a pavimentação (Figura 3), da ordem de 3,4 a 5,1 milhões 

de hectares. Esse desmatamento emitiria de 640 a 950 milhões  segundo Fearnside 

(2008) e até  4,9 bilhões  de toneladas de dióxido de carbono para a atmosfera até 

o ano de 2050, em todo o estado do Amazonas, decorrente da pavimentação da BR-

319 (Soares-Filho et al. 2006). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Fearnside et al, dados nãos publicados 

Figura 03. Cenários de projeção do desmatamento em 2050 para a construção 
da estrada: (1) “cenário de baixa governança” – sem reforço da legislação; e (2) 
“cenário conservação” considerando um aumento da fiscalização e controle 
ambiental, criação de áreas protegidas, etc.  

Florestas 

Desmatamento 

Vegetação não-florestal 

Traçado da BR-319 

Área de influência 
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3. Aspectos econômicos e logísticos 
 

O modelo de transportes utilizado no Brasil tem se baseado na construção e 

privatização de rodovias. Há décadas, o pouco investimento no transporte ferroviário 

é questionado no Brasil. Mesmo possuindo elevados custos de manutenção e 

pedágios aos usuários, as rodovias são responsáveis por cerca de 60% das cargas 

transportadas no Brasil.Em países do primeiro mundo, tanto para o transporte de 

cargas como deslocamento de passageiros as ferrovias são muito mais utilizadas. 

Na maioria dos países da Europa, especialmente em países como Suiça, 

Inglaterra, França e Holanda, o transporte ferroviário é de longe o meio mais utilizado. 

Na Suiça, por exemplo, o modal ferroviário representa 65% do transporte de cargas 

para fora do país. Nos Estados Unidos os trens são responsáveis por 40% do total de 

cargas transportadas. Com as novas tecnologias, os vagões são rápidos e luxuosos e 

apresentam custos bastante baixos, sendo também muito preferidos por passageiros 

em toda a União Européia. Então, por que não expandir o uso de trens no Brasil? 

 Devemos também lembrar que transporte ferroviário com eficiência não é 

privilégio apenas de países de primeiro mundo. Em 2007, a China apresentou seu 

primeiro “trem bala”, totalmente desenhado e produzido no país. Econômico e 

eficiente, é o trem mais leve do mundo na categoria. Capaz de transportar 600 

passageiros a uma velocidade de 300 km/h, reduz o tempo do percurso de 115 km – 

Entre Pequim e Tianjin  de 80 para apenas 30 minutos de viagem. O Governo 

Brasileiro já começou a fazer investimentos no setor ferroviário em outras regiões. Por 

exemplo, foi aprovada a reativação da ferrovia entre São Paulo e Rio de Janeiro, 

através de um trem bala, fará o trecho de 450 km em apenas uma hora e meia e 

custará cerca de R$114 por passageiro. 

 A proposta da ferrovia é sem dúvida inovadora no contexto nacional. Com o 

potencial de trazer maiores benefícios sociais e ambientais e o controle do 

desmatamento, a ferrovia pode angariar um forte apoio e ajuda financeira de órgãos 

nacionais e internacionais para sua construção e manutenção. 

 

4. A Ferrovia como alternativa a BR-319 
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Ao apoiar o debate da ferrovia x BR-319, o Governo do Amazonas foi pioneiro 

na formulação e discussão de uma alternativa economicamente viável e sócio-

ambientalmente menos impactante para o desenvolvimento sustentável na Amazônia.  

Além dos benefícios sociais e ambientais, a construção da ferrovia apresenta 

um forte advento econômico resultante da possibilidade de venda de “créditos de 

carbono”, que seriam gerados pela redução de emissões de GEE do desmatamento 

(RED). Estes créditos poderiam gerar uma receita da ordem U$$ até 4,5 bilhões de 
dólares, em um cenário conservador, sendo capazes de cobrir os custos de 

construção da ferrovia, e ainda resultando em um superávit financeiro que poderia ser 

aplicado exclusivamente em projetos de mitigação de impactos ambientais e 

desenvolvimento sustentável nas áreas próximas ao traçado da ferrovia.   

Os custos de reconstrução da rodovia são da ordem de R$675 milhões, 

enquanto os custos da construção de uma ferrovia são da ordem de R$1,95 bilhões 

(incluindo trilhos, locomotivas, vagões etc). Estimando-se que a ferrovia conseguiria 

conter  em até 80% o processo de desmatamento esperado com a reconstrução da 

BR-319, seriam evitadas as emissões de cerca de 760 milhões de toneladas 
carbono (tCO2), somente pela redução do desmatamento(RED).  

Considerando a possível venda dos créditos no mercado voluntário a um valor 

de R$6,00 por tCO2 (valor bastante conservador), a venda dos créditos de carbono 
poderia gerar até cerca de R$ 4,5 bilhões. Este valor, por si só, cobriria os custos 

de construção da ferrovia (R$ 1,95 bilhões) e ainda geraria um “lucro” aproximado 
de R$2,5 bilhões, que poderiam ser investidos em ações e projetos sócio ambientais 

no traçado da ferrovia. 

 

Quadro 01. Breve comparativo entre a Ferrovia e BR-319 

 
Os prós e contras da Ferrovia x BR-319 

Ferrovia Rodovia BR-319 

• Apresenta uma alternativa 

moderna de meio de transporte 

para cargas e passageiros, com 

rapidez e segurança 

• Permite um controle do acesso e 

• Abre caminho para o desmatamento, 

dando acesso a áreas de florestas 

intactas na Amazônia Central, antes 

inacessíveis 

• Exige maior freqüência de 
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tráfego de pessoas e veículos no 

eixo da ferrovia, o que impede a 

grilagem e invasão de terras e 

exploração ilegal dos recursos 

naturais 

• Impede a destruição da floresta, 

conservando a biodiversidade e 

garantindo os direitos das 

populações tradicionais do 

Amazonas 

• Contribui para a redução das 

emissões de dióxido de carbono 

provenientes do desmatamento e 

da queima de combustíveis pelos 

caminhões e automóveis 

manutenção, resultando em 

constantes gastos financeiros 

• Tem o potencial de gerar uma 

acentuada migração populacional de 

outras cidades e estados para 

Manaus, acarretando em: 

 Aumento de tráfego e 

congestionamentos nas ruas das 

cidades 

 Aumento da violência, incidência 

de crimes e roubos de carros 

 Diminuição da qualidade dos 

serviços públicos (saúde, 

educação, segurança) e 

crescimento dos índices de 

desemprego 

 Crescimento de invasões e 

ocupação de áreas públicas para 

moradias ilegais 

  

Fonte: IDESAM (2008) 
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RIESGOS EN LOS PROCESOS DE INFRAESTRUCTURA PARA EL EJE DE 
TRANSPORTE MULTIMODAL ECUADOR - BRASIL 
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INTRODUCCIÓN 
 

Hoy en día los mercados están caracterizados por turbulencias e 

incertidumbre.  La turbulencia en el mercado ha tendido a incrementarse en los años 

recientes por un sinnúmero de  razones. La demanda en cada sector industrial parece 

ser cada vez más volátil que en el pasado. Producto de los avances de la tecnología y 

ciclos de vida más cortos en los procesos de las empresas, además de la inserción de 

productos de marca al mercado competitivo, dificultan el pronóstico de la demanda, lo 

cual constituye un riesgo muy alto en los sistemas de integración de infraestructuras a 

nivel regional. 

El transporte en las operaciones internacionales está íntimamente relacionado 

con los elementos claves  de todo contrato de compra venta, como el precio, la 

entrega y los riesgos que entraña. Por lo general, los países facilitan el tránsito del 

comercio internacional, en virtud de la cooperación  para constituir bienes públicos 

regionales que beneficien a los países participantes. La infraestructura física de 

propiedad pública y privada tiende a instituir una economía mixta para lograr el 

desarrollo de las mismas, como resultado de la integración comercial. 

La disposición de la infraestructura física adecuada, para los sistemas de 

transporte, generan una logística eficiente. Asimismo, existe una diferencia entre 

logística y transporte, pero, a la vez son actividades complementarias. La logística se 

encarga de la gestión de stocks, mientras que el transporte es el movimiento de una 

mercancía de un lugar a otro. El transporte se debe adecuar a la logística,  por lo que 

cada país tendrá su política de logística, sea o no importador o exportador, al igual 

que adecúa su política para transportes y adunas de acuerdo a las disposiciones y 

requerimientos de los procesos de integración de sus infraestructuras para gestionar 

el riesgo. 

La gestión del riesgo  exige acciones antes, durante y después de cualquier 

accidente e incidentes. Todas las medidas de concepción, diseño, construcción y 

explotación de que se disponen tienen como primer objetivo evitar la ocurrencia del 

accidente, si bien hay que disponer de medios para conseguir reducir las 

consecuencias, y posteriormente llevar a cabo un seguimiento y evaluación de lo 

ocurrido para así poder aprender de las posibles deficiencias de los sistemas y 
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mejorar no solo el que ha sufrido la contingencia sino el resto de las características 

similares (Lacroix, 2001; Molag, 2001; Persson, 2002). 

Con carácter muy general el riesgo puede entenderse como una aventura de 

consecuencias inciertas. En este sentido se aplica en el campo físico y económico, 

donde incluye, tanto la posibilidad de una perdida, como la esperanza de una 

ganancia. Cuando se asume solamente la posibilidad de una perdida tiene el sentido 

de peligro. En el campo de la seguridad el concepto de riesgo denota la causa 

potencial de generar, con una cierta probabilidad, que expresa la incertidumbre de su 

ocurrencia, acontecimientos de los que resulten daños y pérdidas de cualquier índole.   

La palabra riesgo suele utilizarse también para indicar la posibilidad de sufrir 

pérdidas, ó como una medida de pérdida económica expresada en función de la 

probabilidad del suceso y la magnitud de las consecuencias. En realidad el riesgo es 

inseparable de cualquier actividad humana.  

La cuantificación de los riesgos se determina a partir de  los costos directos y los 

más importantes los costos indirectos como los siguientes: 

a) Gastos por tiempo perdido en los procesos para integrar la infraestructura para 

el transporte. 

b) Costos de la subestimación o sobreestimación de la infraestructura física 

c) Costos de reparación y mantenimiento de las instalaciones 

d) Costos de financiación para la construcción de infraestructura física 

e) Depreciaciones 

f) Impuestos 

g) Gastos por tiempo empleado en organismos celebrantes de viabilidad a los 

proyectos, sanciones contractuales, gastos legales, entre otros 

h) Costos asegurados de las instalaciones 

La documentación, los costes y el tiempo en la distribución física son factores 

clave también en las operaciones de comercio internacional, su complejidad viene 

como consecuencia de la distancia geográfica, las exigencias reglamentarias de 

diferentes países, la necesidad que a veces se da de utilizar diferentes medios de 

transporte, el almacenamiento que puede ser necesario antes de la entrega definitiva 

al cliente, la reserva de espacios de carga, el embalaje y en definitiva toda la 

particularidad del comercio internacional. 

El análisis del riesgo en su forma más simple, es el postulado de que el riesgo 

resulta de relacionar la amenaza y la vulnerabilidad de los elementos expuestos, con 
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el fin de determinar los posibles efectos y consecuencias sociales, económicas y 

ambientales asociadas a uno o varios fenómenos peligrosos en un territorio y con 

referencia a grupos o unidades sociales y económicas particulares. Cambios en uno o 

más de estos parámetros modifican el riesgo en sí mismo, es decir, el total de 

pérdidas esperadas y las consecuencias en un área determinada. 

 
RIESGOS EN LOS PROCESOS DE INFRAESTRUCTURA PARA EL EJE DE 
TRANSPORTE MULTIMODAL ECUADOR – BRASIL 
 
Cómo surge la idea de Transporte Multimodal Ecuador – Brasil? 

El impulso a la globalización de las cadenas de suministro ha llegado gracias al 

incremento en cruz - frontera de fusiones y adquisiciones que hemos presenciado 

durante la última década más o menos9. Esta dinámica del comercio crea posibilidad 

de generar Ejes de comercio competitivos entre las naciones, aprovechando las 

buenas relaciones bilaterales. 

Fruto de las decisiones bilaterales de Ecuador y Brasil desde las cuatro últimas 

décadas, en constituir un Eje comercial para expandir mercados con eficiencia y 

distribución de costos de las infraestructuras, que conllevan costos fijos tan altos que 

un país sólo no puede afrontarlo por sus propios medios, por lo que se distribuyen 

dichos costos entre los países. 

La relación del Transporte Multimodal Ecuador – Brasil se concreta un poco 

más a partir de la reunión en la ciudad de Brasilia – República Federativa de Brasil en 

el año 2000, en donde, los 12 presidentes de América del Sur acordaron realizar 

acciones conjuntas para implementar el proceso de integración política, social y 

económica suramericana, incluyendo la modernización de la infraestructura regional y 

acciones especificas para estimular la integración y desarrollo de las subregiones 

aisladas, promoviendo básicamente el desarrollo de la infraestructura del transporte, 

energía y telecomunicación bajo un patrón de desarrollo territorial equitativo y 

sustentable.  Se crea así la Iniciativa IIRSA: Integración de la Infraestructura Regional 

Sudamericana. 

El Ecuador en la IIRSA participa en la implementación de dos Ejes: el Andino 

para integrar Caracas en Venezuela con la ciudad de Magallanes en Chile pasando 

                                                 
9 The Economist, The Extended Enterprise 2002. CEO Agenda, Economist White Paper  Series, 2002 
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por Colombia, Ecuador y Bolivia, y, del Amazonas, que utiliza vías marítimas, 

terrestres, fluviales y aéreas de Colombia, Ecuador, Perú y Brasil, para unir el Océano 

Pacífico con el Atlántico como alternativa al Canal de Panamá, este último ratificado 

por los presidentes de estos países en la segunda Cumbre de Presidentes de 

Sudamérica realizada en Guayaquil – Ecuador, el año 2002.  

El Ecuador en el Eje del Amazonas participa en tres grupos de proyectos: En el 

Grupo 1 con Colombia, utilizando como Hidrovía  común el río Putumayo, en el Grupo 

2 con Perú con la hidrovía del Napo,  calificado como prioritario e impulsado por el 

actual Gobierno con la ruta Manta Ecuador – Manaos Brasil, y en el Grupo 7 con Perú 

en la hidrovía Morona - Marañón. Los tres grupos de transporte multimodal, podrían 

utilizar hasta 8 corredores multimodales domésticos, para conectar los puertos 

marítimos ecuatorianos con los puertos fluviales amazónicos de: Puerto El Carmen de 

Putumayo – Amazonía Ecuatoriana, Puerto Francisco de Orellana – Amazonía 

Ecuatoriana y Puerto Morona – Amazonía Ecuatoriana, entre otros. 

Resumen de la Ruta del Proyecto Manta - Manaos 
Tramo Marítimo –Terrestre: Ecuador 

Puerto Marítimo de Manta (Océano Pacífico) (Concesionado) 

Manta - El Empalme – Quevedo – La Maná.  (Vía en Construcción) 344 km 

La Maná - Latacunga – Salcedo – Tena (Vía en Construcción) 175 km 

Tena – Coca (Puerto Providencia)  (Vía en Construcción) 261 km 

Tramo Fluvial, Ecuador – Perú - Brasil 
Puerto Francisco de Orellana (Río Napo) – Nuevo Rocafuerte (Paso de 

Frontera con Perú) (Por estudiar la navegabilidad del río, infraestructura 

portuaria fluvial, estudio social y ambiental, etc.) 220 km 

Nuevo Rocafuerte – Cabo Pantoja (Perú) (Por estudiar la navegabilidad, 

estudios económicos, sociales y ambientales) 20 km 

Cabo Pantoja (Río Napo) –  Río Amazonas (Mazan) (Por estudiar la 

navegabilidad, estudios económicos, sociales y ambientales) 621 Km 

Mazan – Tabatinga - Paso de Frontera con Brasil (No se conoce el estado 

actual de la infraestructura) 402 km 

Tabatinga - Paso de Frontera – Manaos (Brasil) (No se conoce el estado actual 

de la infraestructura) 1.634 km 

 
BALANZA COMERCIAL ECUADOR – BRASIL (Periodo 1996 -2007) 
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Las relaciones bilaterales desde años anteriores han significado flujos 

incrementales de comercio entre los dos países, como se muestra en el siguiente 

cuadro No. 1 

CUADRO No. 1 

AÑO EXPORTACIONES IMPORTACIONES SALDO 

  (US$ FOB) (US$ CIF)   

1996 43.815.510 155.931.010 -112.115.500 

1997 26.145.970 145.667.800 -119.521.830 

1998 33.438.470 197.258.230 -163.819.760 

1999 16.197.280 95.862.030 -79.664.750 

2000 18.824.870 136.742.220 -117.917.350 

2001 15.100.270 194.621.580 -179.521.310 

2002 15.022.140 405.932.100 -390.909.960 

2003 19.373.400 367.293.600 -347.920.200 

2004 74.845.430 479.272.200 -404.426.770 

2005 91.182.580 685.182.560 -593.999.980 

2006 24.770.390 883.960.690 -859.190.300 

2007  36.989.270 740.283.640 -694.294.370 
Fuente: Banco Central del Ecuador 

 

Los riesgos de implementar el Transporte Multimodal Ecuador – Brasil, y 

expandir las relaciones comerciales, con déficit en la Balanza Comercial, como se 

detalla en el cuadro precedente, constituye un incremento de la incertidumbre, pues el 

saldo es deficitario. 

 

Riesgo en la Infraestructura del Eje Ecuador – Brasil 

 

El riesgo de la implementación de infraestructura más preponderante inherente 

en el Transporte Multimodal Ecuador - Brasil, constituye la poca participación de los 

actores sociales, principalmente las PYMES y del contingente laboral ecuatoriano. Si 

se analiza desde el punto de vista, que las mercaderías provenientes del lado Este 

del continente asiático con transferencia de carga en los puertos ecuatorianos de la 

costa Oeste del Pacífico; la infraestructura portuaria actual provoca incertidumbre 
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para operar grandes volúmenes de carga en torno al comercio Bioceánico (Pacífico y 

Atlántico); pues la infraestructura no está diseñada para soportar dichos volúmenes, 

por tal motivo se ha recurrido a la figura de concesión de los puertos para formar una 

economía mixta de la infraestructura portuaria. El cumplimiento con los 

requerimientos nacionales e internacionales de operatividad, disminuirán la 

incertidumbre frente al riesgo. 

Por otra parte, el sistema de vías terrestres ecuatorianas no poseen un diseño 

para atender a vehículos de carga  masiva y el trazado de las rutas no son adecuadas 

al tránsito permanente debido, ya sea por carriles angostos, o por la topografía del 

terreno, con pendientes muy pronunciadas, lo que acentúan aún más el riesgo, de la 

sostenibilidad de la infraestructura física y la eficiencia del transporte con calidad para 

usuario final. 

La urbanización de los pueblos y ciudades existente a lo largo de la ruta Manta 

– Manaos, acrecienta el riesgo de implantación de la infraestructura, debido a la 

incertidumbre de resistencia social. 

Respecto al transporte fluvial, es en esta parte, es donde se pone de manifiesto 

más aun el riesgo económico, social y ambiental debido al escaso acceso de 

infraestructura, por las limitaciones de accesibilidad a la selva. Los costos y gastos 

para operar en la región amazónica en todos los países miembros de la ruta Manta – 

Manaos: Ecuador, Perú y Brasil son elevados, y es demasiado lo que se pone en 

riesgo ya que contienen la mayor biota del planeta y para implantar las obras de 

infraestructura, implican además de altos costos por difícil acceso, daño irreparables a 

la flora y fauna local, causando la desaparición de las mismas y en el mejor de los 

casos la emigración de las especies. 

En los territorios amazónicos viven la mayor parte de pueblos y naciones 

indígenas del continente, algunos de ellos, de hecho, viven en aislamiento voluntario. 

Ese proceso de vaciamiento ya ha empezado en Brasil, en Colombia y en Perú. 

La inversión económica dirigida al bienestar social que se espera alcanzar con 

el Eje de integración y comercio internacional, supone la reducción del riesgo social; 

pero si Ecuador, Perú e inclusive Brasil, se constituyen en países únicamente de 

transito, existiría el riesgo de exclusión económica, pues la colectividad no alcanzaría 

calidades y cantidades de volúmenes de producción para el comercio internacional, 

utilizando el Transporte Multimodal y la infraestructura construida para tal fin, no 

cumplirá una función social y económica, principalmente. 
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En el caso de Ecuador, realizar financiamientos externos para grandes inversiones 

económicas como es el caso del Transporte Multimodal Ecuador – Brasil, sin un 

profundo estudio económico – financiero que demuestre una verdadera rentabilidad 

económica y financiera, la Contraloría General del Estado, juzgaría no conveniente 

realizar el proyecto. Por todo lo expuesto, el Centro de Excelencia en Transporte 

Intermodal y Fluvial de la Universidad Central del Ecuador, organismo técnico de 

consulta, expresa como resumen los siguientes puntos claves del riesgo en los 

procesos de Implementación de la Infraestructura para el Eje  de Transporte 

Multimodal Ecuador – Brasil. 

 La infraestructura física de los puertos ecuatorianos aún no está en el carácter 

muy competitivo de puertos marítimos, de países vecinos y mucho menos, 

como el Canal de Panamá, por tal motivo se ha recurrido a la concesión de los 

mismos. 

 La infraestructura vial en las condiciones actuales posee una resistencia de 

TPDA de 1.000 vehículos, que es inferior a las demandas de cargas 

estimadas, una vez concretado el Eje Ecuador – Brasil. Además las 

características topográficas y geográficas en el diseño de las rutas, presentan 

graves problemas e ingentes recursos para superarlos. 

 En la parte fluvial que integra el Transporte Multimodal Ecuador – Brasil, las 

condiciones para una navegación dinámica son limitadas, debido al calado del 

río Napo , además de inexistencia de ayudas a la  navegación de ninguna 

índole y la biota existente en sus márgenes es susceptible a cambios aunque 

sean ellos tan irrisorios. 

  La normativa nacional existente, aún no considera el tránsito de carga dentro 

de un Sistema de Transporte Multimodal en el que intervenga una Hidrovía 

propiamente dicha. 

 Los procesos de aduanizaciòn y desaduanización presentan riesgos para la 

eficiencia del comercio internacional, pues los procesos son demorados y 

documentación excesiva. 

 Los convenios bilaterales para asuntos de pasos de frontera aún no tienen una 

directriz en cuestión de navegación fluvial. Ahondando aún más la 

incertidumbre de riesgos posibles. 

 Seguridad a la piratería en los ríos amazónicos 
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No existen soluciones sencillas a este problema, sin embargo es posible mitigarlo 

mediante estudios de los costos comerciales y de la creación de comercio que surge 

de una integración comercial, pero igualmente los estudios son arduos y muy 

costosos, lo que implica riesgos intrínsecos. 

Los países poseen agentes heterogéneos, que toman decisiones sobre la base de 

sus propias preferencias y riquezas. Por tanto los gobiernos agregan las distintas 

preferencias a través de un proceso político. Y, además, negocian entre sí la decisión 

de construir o no determinada infraestructura10. 

 

 

Palestra 02: Perspectivas da rota Atlântico–Pacifico através da Rodovia IIRSA 
NORTE no Peru 
 
José Luis Bonifaz Fernández, graduação em Engenharia Civil, Magíster en 
Economía e Master of Arts in Economics. 
 
 

 01 
 

                                                 
10 INTAL, Integración y Comercio, Banco Interamericano de Desarrollo, Sector de Integración y 
Comercio, Volumen 12, Buenos Aires – Argentina, junio 2008, págs. 19 – 20. 
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Palestra 03: Projetos e perspectivas do Governo Brasileiro 
 
Pedro da Costa Carvalho, secretário de Fomento para as Ações de Transportes do 
Ministério de Transporte. 
 
 
SUMÁRIO 
 

Eixos de integração e desenvolvimento são espaços articulados por malhas de 

infra-estrutura de transportes, energia e comunicações, onde ocorrem o 

desenvolvimento econômico, social e ambiental. Nesses espaços é possível 

estabelecer uma visão estratégica de longo prazo para o desenvolvimento e promover 

a convergência de decisões entre os agentes públicos e privados. 

Na Amazônia, por exemplo, a visão estratégica que orienta a estruturação dos 

eixos de integração e desenvolvimento dá ênfase ao transporte hidroviário e confere-

se prioridade à geração de energia de menor impacto ambiental como, por exemplo, o 

gás natural. Por outro lado, devido às dimensões continentais do território, deve-se 
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investir na implantação de sistemas avançados para comunicação, monitoramento e 

controle. A conservação dos recursos naturais, o manejo do eco-sistema dentro de 

uma ótica de informação e conhecimento  também devem ser apoiados e viabilizados 

por meio da infra-estrutura. 

As premissas básicas para a seleção de projetos que viabilizem a integração 

regional sul americana são: 

• os projetos devem ser articulados do ponto de vista econômico, social e 

ambiental, numa perspectiva de desenvolvimento do território, de modo a 

tornar o espaço do eixo mais atraente ao investimento produtivo; 

• a valorização da dimensão social dos empreendimentos, por meio da adoção 

de mecanismos de participação das comunidades na definição dos projetos. 

Em 2007, o Governo brasileiro lançou o Programa de Aceleração do 

Crescimento – PAC, visando promover a aceleração do crescimento econômico, o 

aumento do emprego e a melhoria das condições de vida da população. O PAC 

consiste em um conjunto de medidas destinadas a incentivar o investimento privado, 

aumentar o investimento público em infraestrutura e remover os obstáculos 

(burocráticos, administrativos, normativos, jurídicos e legislativos) ao crescimento. 

Para ser viabilizado, o PAC depende da participação dos Poderes Executivo e 

Legislativo além dos trabalhadores e empresários. 

As medidas do PAC estão organizadas em cinco blocos: 1) investimento em 

infra-estrutura; 2) estímulo ao crédito e ao financiamento; 3) melhoria do ambiente de 

investimento; 4) desoneração e aperfeiçoamento do sistema  tributário e 5) medidas 

fiscais de longo prazo. 

O aumento dos investimentos em infra-estrutura tem como objetivos principais: 

1) eliminar os principais gargalos que podem restringir o crescimento 

da economia; 2) reduzir custos e aumentar a produtividade das empresas; 3) 

estimular o aumento do investimento privado; e 4) reduzir as desigualdades  

regionais. As condições fiscais permitem o aumento do investimento do Governo 

Federal sem comprometer a estabilidade fiscal. 

O Programa de Aceleração do Crescimento prevê investimentos da ordem de 

R$ 504,0 bilhões entre 2007-2010, sendo: R$ 58,0 bilhões em infraestrutura de 

transportes, R$ 275,0 bilhões em energia e R$ 171,0 bilhões em infra-estrutura social. 

O desenvolvimento do mercado de crédito é parte essencial ao desenvolvimento 

econômico e social. Nos últimos anos o Governo Federal adotou uma série de 
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medidas que resultaram na expansão do volume de crédito e do mercado de capitais. 

Para os próximos anos, o objetivo é dar continuidade ao aumento do volume de 

crédito, sobretudo ao crédito habitacional e ao crédito de longo prazo para 

investimentos em infra-estrutura. 

Dentre os empreendimentos atualmente em execução no Brasil e que visam 

consolidar a integração sul americana, destacam-se: 

1) Pavimentação de 427 km da rodovia BR-156, entre Ferreira Gomes e 

Oiapoque, no Amapá; 

2) Construção de ponte internacional com aproximadamente 350m de 

extensão, interligando os municípios de Oiapoque, no Amapá, a Saint George 

de l’Oyapoque, na Guiana Francesa; 

3) Construção de ponte com 230 m de extensão, interligando as cidades de 

Bonfim, em Roraima, a Lethen, na República Federativa da Guiana; 

4) Pavimentação de 512 km da rodovia BR-364, entre Sena Madureira e 

Cruzeiro do Sul, no Acre. 

5) Pavimentação de 185 km da rodovia BR-364, entre Diamantino e Itanorte, 

no Mato Grosso; 

6) Dragagem, derrocamento, sinalização e balizamento em 85 km do rio 

Paraguai e em 3 km do rio Paraná, promovendo o melhoramento da 

navegabilidade da hidrovia Paraguai-Paraná; 

7) Construção e pavimentação de 101 km da rodovia BR-282 em Santa 

Catarina, sendo 71 km entre São José do Cerrito e Campos Novos e 30 km 

entre São Miguel do Oeste e Paraíso, na fronteira com a Argentina; 

8) Ampliação de capacidade e modernização de 335 km da rodovia BR-101, 

entre Florianópolis, Santa Catarina, e Osório, no Rio Grande do Sul. 

Dentre as perspectivas de integração, destacam-se os estudos para a 

construção de três pontes internacionais: a primeira, no Paraná (BR-277) ligando as 

cidades de Foz do Iguaçu, no Brasil, a Puerto Franco, no Paraguai. A segunda, no 

Rio Grande do Sul (BR-472), sobre o rio Uruguai, em localidade a ser definida. A 

terceira, também no Rio Grande do Sul (BR-116) sobre o rio Jaguarão, onde já existe 

a Ponte Barão de Mauá, que será restaurada. 

Ainda dentro das perspectivas de integração interna e externa, encontrase em 

fase de aprovação no Congresso Nacional a Medida Provisória nº. 427, que altera o 
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Sistema Nacional de Viação, planejando a implantação de ferrovias que irão integrar, 

em bitola larga, o território nacional de Norte a Sul e 

de Leste a Oeste, impulsionando a integração física com os países vizinhos. São 

elas: São elas: 1) a Ferrovia Norte-Sul, com 2.760 km de extensão, ligando 

Belém, no Pará, a Estrela d’Oeste, em São Paulo; 2) a Ferrovia Bahia Oeste,  com 

extensão de 1.504 km, ligando Ilhéus, na Bahia, a Alvorada, no Tocantins; 3) a EF 

267, ligando o litoral norte fluminense ao Acre, na fronteira com o Peru e 4) EF-354, 

ligando Estrela d’Oeste, em São Paulo, a Porto Murtinho, no Mato  Grosso do Sul, na 

fronteira do Brasil com o Paraguai. 

 
Conclusão 
 

Para integrar mercados e desenvolver economicamente o bloco de países que 

constituem a América do Sul, de modo a posicioná-lo de forma competitiva na 

economia mundial é necessário transportar bens e pessoas e isso se faz através da 

disponibilização de infra-estrutura de transportes, energia e comunicações, num 

contexto de escolhas estratégicas como preconizado nos Eixos de Integração da 

América do Sul.  

 
 
 
 
Palestra 04: Contribuições ao plano nacional de logística de transportes no 
contexto IIRSA – Iniciativa para Integração da Infra-estrutura Regional Sul 
America  
 
Waltair Vieira Machado, doutorado em Física, diretor da Faculdade de Tecnologia 
da Universidade Federal do Amazonas (UFAM), coordenador do Projeto THECNA: 
Transporte Hidroviário e Construção Naval na Amazônia: Diagnóstico e Proposições 
Para o Desenvolvimento Sustentável. 
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Palestra 05: Resultados da aliança estratégica tripartita UFAM-Ulg-UCE na área 
de Transporte Multimodal  
 
Jaime Hernán Gutiérrez Padilla, mestrado em Engenharia Naval, professor da 
Universidad Central del Ecuador. 
 
 
LA UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR (UCE) 
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El 18 de marzo de 2008, la UCE 

cumplió 182 años de Fundación 

Republicana. El origen de la 

Universidad Central se sustenta 

en tres instituciones 

educacionales célebres de la 

historia colonial del Ecuador: el 

Seminario de “San Luis” y las 

Universidades “San Gregorio 

Magno”, de los jesuitas y “Santo 

Tomás de Aquino”, de los 

dominicos, creado por los jesuitas 

en Quito en el año de 1586. 

 

               

            

Foto 1:  Vista Panorámica de la UCE 

 
La Universidad Central está localizada en Quito Capital del Ecuador, y cuenta con: 

- 15 Facultades: Arquitectura y Urbanismo; Artes; Ciencias Administrativas; 

Ciencias Agrícolas; Ciencias Económicas; Ciencias Médicas; Ciencias 

Químicas; Comunicación Social; Ciencias Psicológicas; Filosofía, Letras y 

Ciencias de la Educación; Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática; Ingeniería 

en Geología, Minas, Petróleos y Ambiental, Jurisprudencia, Ciencias Políticas y 

Sociales; Odontología y Medicina Veterinaria y Zootecnia. 

- Centros de Investigación de: Biología, Física, Química, Herbario, Matemática, 

Procesamiento automático de datos, Idiomas, Transferencia Tecnológica, 

Cultura, Excelencia (de Biomedicina, Internacional de Zoonosis, Transporte 

Intermodal y Fluvial (CETIF)). 

EL Centro de Excelencia en Transporte Intermodal y Fluvial (CETIF), es un centro 

especializado en los campos de la Hidráulica Fluvial, Hidrología, Navegación Fluvial, 

Transporte Multimodal, Ingenierías: Civil, Ambiental, Economía del Transporte, 

Gestión y Logística del Transporte Multimodal. 

 
AUTORIDADES DE LA UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR  
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Foto 2,  Rector UCE 

 

RECTOR: Ing. Víctor Hugo OLALLA Proaño 

VICERRECTOR ADMINISTRATIVO Y FINANCIERO: 

Ing. Carlos ARROYO Álvarez. 
VICERRECTOR ACADÉMICO Y DE 

INVESTIGACIÓN: Magister Franklin 
CABASCANGO Paredes. 

DIRECTOR DEL CETIF: Prof. Ing. Salomón JAYA 
Quezada. 

 

 
ALIANZAS ESTRATÉGICAS 
La Universidad   Central desde el año 1987 viene trabajando con la Universidad de 

Liège  - Bélgica en los campos de la ciencia y la investigación. 

 

RESULTADOS ALCANZADOS DE LA ALIANZA ESTRATÉTICA ENTRE LA 
UNIVERSIDAD CENTRAL Y  LA UNIVERSIDAD DE LIÈGE: 

1. Elaboración de estudios y proyectos,  entre los principales: 

a) Estudios de la Navegabilidad de los ríos amazónicos ecuatorianos y de la 

Provincia de Esmeraldas - Ecuador, 

b) Análisis del comercio internacional en el Tena (Amazonía Ecuatoriana), 

c) Estudios Fluviales en los ríos San Miguel, Morona y Napo (Amazonía 

Ecuatoriana), 

d) Estudio del Transporte Fluvial en el río Napo entre Misahuallí y Francisco 

de Orellana (Amazonía Ecuatoriana), 

e) Estudio del Transporte Fluvial en el río Napo entre Francisco de Orellana y 

Nuevo Rocafuerte (Amazonía Ecuatoriana), 

f) Estudio de alternativas para la gestión y planificación de un sistema de 

transporte Intermodal “durable” en el río Napo (Amazonía Ecuatoriana), 

g) Establecimiento de las Directrices para el Desarrollo del transporte 

Intermodal de la Región Amazónica Ecuatoriana, 

h) Diseño y construcción de una embarcación para pasajeros y carga tomando 

en cuenta  la realidad de los ríos de la  Amazonía Ecuatoriana, 
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i) Determinación de la ubicación de un Puerto Fluvial para carga y pasajeros   

para el sector de Francisco de Orellana, dentro de la Integración 

Suramericana (Amazonía Ecuatoriana), 

j) Evaluación hidrológica y Energética en la Estación Científica de Arajuno, 

que se encuentra bajo la dirección de la Universidad Central del Ecuador 

(Amazonía ecuatoriana), 

k) Establecimiento de las capacidades de carga del río Napo y diseño de 

terminales flotantes (Amazonía ecuatoriana), 

l) Análisis de tres corredores del transporte intermodal en el Ecuador, 

tomando como base a los ríos Putumayo, Napo y Morona (Amazonía 

Ecuatoriana), 

m) Asistencia Técnica al gobierno ecuatoriano en el tema: Iniciativa para la 

Integración de la Infraestructura  Regional Suramericana (IIRSA) – Ecuador, 

n) Propuesta al Ministerio de Transportes y Obras Públicas del Ecuador para 

la implementación de la infraestructura física del Puerto Amazonas, sector 

Providencia-Ecuador (Amazonía Ecuatoriana),   

2. Formación de  profesionales ecuatorianos en la Universidad de Liège – 

Bélgica  y en Ecuador: 

2.1. En el Departamento de Arquitectura Naval y Análisis de los 

Sistemas de Transporte ( ANAST) de la Universidad de Liège 

Bélgica – Bélgica:  12 profesionales en las áreas de Arquitectura 

Naval, Gestión del Transporte, Navegación de Interior, Hidráulica 

Fluvial e Hidrología, en diferentes niveles de conocimiento (Stage, 

Especialización, Maestría). 

2.2. En el Ecuador con apoyo de los especialistas de ANAST y 

CETIF- UCE: 45 profesores de nivel medio de los Colegios de la 

Amazonía Ecuatoriana, realizado en la ciudad del Tena, en las 

áreas del Transporte Fluvial, construcción  de embarcaciones 

adecuadas al medio, durante un período de 30 días. 

3. La delocalización  de los   cursos ( STAGES) de entrenamiento teórico 

práctico en Gestión y Logística del Transporte Intermodal desde la 

Universidad de Liège – Bélgica  al CETIF de la Universidad Central del 

Ecuador. Esta acción fue posible gracias al esfuerzo del Prof. Jean Marchal, 

Director de ANAST de la Universidad de Liège y Presidente de la Cooperación 
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Universitaria para el Desarrollo ( CUD)- Bélgica, la aprobación de los STAGES 

fue inicialmente por tres años  2004, 2005 y 2006;  la auditoria realizada al 

CETIF por parte de la CUD dio resultados positivos y así se aprobaron dos 

años más los cursos, 2007 y 2008, este último corresponde al V STAGE que  

se realizará desde el 29 de septiembre al 12 de diciembre de 2008. 

En estos cuatro años se ha transferido y he  intercambiado  conocimientos de 

acuerdo como se detalla: 

STAGERES 
PROFESORES /  
ESPECIALISTAS AÑO 

No. PAÍS No. PAÍS 

2004 1 

1 

1 

15 

Bolivia 

Brasil 

Perú 

Ecuatorianos 

8 

9 

Bélgica 

Ecuador 

2005 2 

1 

15 

Brasil 

Colombia 

Ecuatorianos 

 

7 

1 

1 

8 

Bélgica 

Brasil 

Cuba 

Ecuador 

2006 2 

4 

1 

1 

10 

Bolivia 

Brasil 

Colombia 

Sudáfrica 

Ecuatorianos 

7 

1 

1 

8 

Bélgica 

Brasil 

Cuba 

Ecuador 

2007 1 

2 

1 

13 

Bolivia 

Brasil 

Colombia 

Ecuatorianos 

4 

1 

10 

Bélgica 

Cuba 

Ecuador 

2008 2 

2 

14 

Brasil 

Colombia 

Ecuatorianos 

4 

2 

1 

9 

Bélgica 

Brasil 

Cuba 

Ecuador 
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En resumen hasta el año 2007 se ha realizado transferencia tecnológica con 

71 pasantes de 6 países: Brasil, Bolivia, Colombia, Ecuador, Perú y Sudáfrica, 

cursos con una duración de 3 meses, período en el cual se han desarrollado  

300 horas, 240  teóricas y 60 prácticas realizadas en los puertos marítimos y 

ríos amazónicos  ecuatorianos.  

Al finalizar cada STAGE los pasantes elaboran un trabajo final que será de 

aporte para cada una de las instituciones en las cuales laboran, así por ejemplo 

en el IV STAGE se  elaboró un estudio del Eje del Amazonas y el corredor 

Manta Manaos, documento integrado de 4 partes sobre: i) Economía del 

Transporte ii) Transporte Multimodal iii), Convergencia Normativa, iv) 

Desarrollo Económico Socio Ambiental, documento que ha servido de consulta 

para futuros trabajos en este Eje. 

 

4. Firma del convenio Tripartito entre la Universidad Federal Do Amazonas 

(UFAM)-Brasil, Universidad de Liège de Bélgica (ULg) y la Universidad 

Central del Ecuador ( UCE), convenio firmado el 26 de noviembre de 2006, en 

la UCE, Quito, tiene la duración de 5 años y tiene por finalidad realizar los 

estudios conjuntos  

entre las tres 

universidades en cuatro 

áreas fundamentales: 

- Transporte,  

- Biotecnología,  

- Antropología,  y 

-  Literatura 

Hispanoamericana. 

 

 

 

 

El Convenio permite: 

a. Que elementos de su cuerpo docente y estudiantes colaboren con la 

otra institución, en su sede a fin de posibilitar el desarrollo de programas 

de interés común, 

Foto 3,  Autoridades UCE-UFAM-ULg en el Rectorado 
de la UCE, Quito-Ecuador
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b. Facilitar el uso de laboratorios, equipos, bibliografías e información por el 

personal de la otra institución en los programas de interés común. 

c. Promover programas de investigación, de enseñanza, de extensión, de 

administración universitaria, de capacitación de personal e intercambio 

de profesores visitantes/invitados objetivando, prioritariamente, 

proyectos de interés definidos en los planes de desarrollo de las 

instituciones firmantes. 

d. Colaborar entre si, sobre la forma de permuta de equipo y material 

bibliográfico necesario al programa común pré-establecido; y, 

e. Otras  modalidades de cooperación aquí no expresas, más consideradas 

relevantes para las tres instituciones. 

 

METODOLOGÍA PARA LA COORDINACIÓN DE DESARROLLO DEL CONVENIO 
TRIPARTITO 
 
Las Universidades acordaron nombrar un coordinador por cada universidad y “pares” 

de coordinación en cada una de las Áreas como se ve en el siguiente cuadro: 
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ACTIVIDAD UCE ULg UFAM
Salomón JAYA Jean MARCHAL Waltair Vieira MACHADO

cetifucentral@yahoo.es j.marchal@ulg.ac.be waltairmachado@ufam.edu.br
Telf: 593 2 2904842 Telf: +32 (0) 4 366 92 27 Telf: 55 92 91429099
Nelson RODRIGUEZ Marc PONCELET Lino de OLIVEIRA (Coordinator)
nrodriguezaguirre@yahoo.es marc.poncelet@ulg.ac.be linojoao@ufam.edu.br
Telf: 593 2230544 55-92-99940185

José BASINI (Vice-Coord)

lupusesteparium@gmail.com

Telf: 55 92 36474431

marisolenriquezd@yahoo.com mpoulicek@ulg.ac.be jodair@ufam.edu.br 
Telf: 095065913 Telf : 55 (92) 36474043

Sérgio Luís GIANIZELLA (Vice)
slgiani@ufam.edu.br 

slgiani@gmail.com
Telf : 55 92 96094004 (celular)

ivonate@mac.com vanderberghe@ulg.ac.be ernestorenan@argo.com.br 
Telf: Tel: 55 92 3647-4395 

Ligia MARTINS (Vice)

ligiak@ufam.edu.br
Telf: 55 92 36342263

Jaime GUTIERREZ Jean MARCHAL Márcia Helena V. Moita (coord)

cetifucentral@yahoo.es j.marchal@ulg.ac.be Marciamoita@ufam.edu.br

Telf: 593 2 2904842 Telef.: 55 92 81211942
Nilson Rodrigues Barreiros (vice)
nilbarr@ufam.edu.br
Telef.: 55 92 81517540

GRUPOS DE TRABAJO CONVENIO UCE-UFAM-ULG

Ivan OÑATE Kristine VANDENBERGHE Ernesto Renan M.F PINTO (Coord)

ANTROPOLOGÍA

BIOTECNOLOGÍA

LITERATURA & 
SOCIOLOGY

TRANSPORTE

COORDINADOR 
GENERAL:

Marisol ENRIQUEZ Mathieu POULICEK José Odair PEREIRA (Coord)

 
 
RESULTADOS DEL CONVENIO TRIPARTITO UFAM-ULg-UCE: 
 

a) Trabajo conjunto en las diferentes áreas: 

1. Área de transporte:  Se encuentra fortalecida por los Stages que se realiza 

en el CETIF-UCE para la transferencia de conocimientos, en la que ya han 

participado investigadores y docentes de la UFAM  y a partir de enero de 

2009 la formación Académica continuará como un Programa de posgrado 

internacional a nivel de : Diplomado superior, Especialidad y Maestría en 

Gestión y Logística del Transporte Multimodal, bajo la responsabilidad del 

Instituto Superior de Postgrado e Investigaciones de la Facultad de 

Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática de la Universidad Central del 

Ecuador y el apoyo del CETIF. 

Se elaboraron proyectos conjuntos entre la Facultad de Tecnología de la 

UFAM, ANAST de Liége y CETIF de la UCE en la temática: “Identificación 

de las rutas fluviales para el transporte de pasajeros y cargas en el Eje 
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Amazónico con base en costos”, proyecto que será presentado a 

organismos de Bélgica, Brasil y Ecuador con la finalidad de obtener 

financiamiento para su elaboración. 

2. Área de Biotecnología: El  Prof Mathieu Poulicek de la Universidad de 

Liège vino a la Universidad Central del Ecuador para intercambio de 

información y trabajos de campo en la Estación Científica Amazónica  y a la 

Estación de Galápagos de la Universidad Central.  

 Las Ingenieras Marisol Enríquez y Elisa Erazo de la UCE realizaron 

trabajos de investigación en la UFAM por un lapso de 15 días. 

En el mes de octubre del presente año, la  Ing. Marisol Enríquez de la UCE 

se trasladará a la ULg para trabajar con su “par”.  

3. Àrea de Antropología: El Prof. Lino de OLiveira de la UFAM, vino a 

trabajar en el Ecuador con las Culturas Andinas y Amazónicas. 

El Prof. Marc Poncelet de la ULg, vino a trabajar en el Ecuador en las áreas 

Andinas y Amazónicas. 

La UCE planteó realizar estudios de la Cultura del Pueblo YUMBO en la 

Amazonía. Se ha realizado intercambio de información entre profesores de 

las 3 Universidades. 

4. Àrea de Literatura Hispanoamericana: El Prof. Iván Oñate de la UCE, 

dictó conferencias magistrales en universidades Belgas. 
Para fines de 2008 está previsto publicar un libro en las tres lenguas de los 

países de este convenio (E - P – F) relacionado a temas de barbaries 
amazónicas. 

b) Los coordinadores generales de las tres universidades: Prof. Jean Marchal, 

Prof. Waltair Machado y Prof. Salomón Jaya, realizaron sesiones de trabajo en 

la UFAM – Manaos-Brasil para analizar los trabajos realizados y mejorar las 

metodologías para futuras actividades. Esta actividad continuó con una nueva 

reunión en la UCE, Quito-Ecuador 

c) Participación con conferencias informativas y técnicas en la IV FERIA 
INTERNACIONAL DE LA AMAZONIA - FIAM 2008. 
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PAINEL 05: Núcleo de estudos e pesquisas em logística, transporte e 
construção naval na Amazônia da Faculdade de Tecnologia da Universidade 
Federal do Amazonas ( FT/UFAM) 
 
Palestra 01: Transporte de Passageiro  
 
Waltair Vieira Machado, doutorado em Física, diretor da Faculdade de Tecnologia 
da Universidade Federal do Amazonas (UFAM), coordenador do Projeto THECNA - 
Transporte Hidroviário e Construção Naval na Amazônia: Diagnóstico e Proposições 
Para o Desenvolvimento Sustentável. 
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Palestra 02: Transporte de Carga 
 
Márcia Helena Veleda Moita, doutorado, professora da Universidade Federal do 
Amazonas (UFAM) e coordenadora Geral do Núcleo de Estudos e Pesquisas em 
Logística, Transporte e Construção Naval na Amazônia da UFAM. 
 
 

Logística de Transporte Fluvial de Carga Geral: Principais Fluxos, Sistema 
Logístico, Integração de Linhas e Sistemas Alternativos. 

 
Márcia Helena Veleda Moita, mhvmoita@yahoo.com.br 

Hercules André da Costa e Silva, herculesandre@hotmail.com 

 
 
1. Introdução 
 

 Atualmente, muitos são os estudos e pesquisas visando o conhecimento da 

região amazônica.  Destaca-se o projeto THECNA (Transporte Hidroviário e 

Construção Naval na Amazônia) executado pelo NTC- Núcleo em Transporte e 

Logística da Faculdade de Tecnologia da Universidade Federal do Amazonas 

(UFAM). 

 O Projeto busca criar uma base de conhecimento nas áreas mais críticas para 

o desenvolvimento do setor de transporte fluvial na região, dos pontos de vista social, 

econômico e tecnológico. Ele foi dividido em três metas que foram subdivididas em 

atividades: Transporte Regional de Passageiros e Cargas, Logística de 

Movimentação de Carga em geral e Construção Naval.  

Neste trabalho serão apresentados os estudos referentes às atividades 

inerentes ao Transporte de Carga na Região Amazônica. Estas atividades foram 

compreendidas em uma série de levantamentos de dados tanto secundários quanto 

primários e de análises envolvendo assuntos como: fluxo de Carga Geral, serviços de 

Longo Curso, Cabotagem, Fluviais e Rodo-fluviais, Frotas em Operação, Sistemas 

Portuários, Alternativas Logísticas e Projetos Conceituais de Portos e Embarcações. 

 Para o levantamento das informações utilizou-se relatórios técnicos, sites de 

internet das Instituições envolvidas no setor e seus bancos de dados e referencias 

bibliográficas encontradas na literatura. Observou-se que, com as informações 

secundárias existentes sobre o serviço, não se pode adequadamente, caracterizar o 
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sistema do serviço atual, principalmente referente ao rodo-fluvial que envolve o 

transporte de carretas (ro-ro caboclo) ou contêineres em comboios fluviais (conjunto 

de empurrador e balsa) no Rio Madeira, entre Manaus e Porto Velho, e na calha do 

Rio Amazonas, entre Manaus e Belém. Desta forma, houve a necessidade de 

pesquisa de campo para a complementação das informações. Para esta pesquisa 

utilizou-se de dois formulários estruturados, um aplicado aos terminais portuários e ou 

aplicado às empresas operadoras que utilizam os terminais. 

 Baseado nestas pesquisas pode-se analisar o sistema portuário da região 

amazônica brasileira, os serviços de cabotagem e longo curso e a navegação fluvial 

que atendem a região. 

 
2. Contexto Portuário da Região Amazônica 
 

 Os terminais portuários vêm sofrendo mudanças relevantes desde a entrada 

em vigor da Lei de Modernização dos Portos, Lei nº8.630 / 93. Cada vez mais os 

terminais, principalmente os de contêineres, vêem recebendo investimentos vultuosos 

na sua área de infra-estrutura, isto é, retro-porto (zona primária). Estes investimentos 

estão acontecendo devido aos arrendamentos dos terminais pela iniciativa privada.   
 Segundo a Associação Brasileira dos Terminais de Contêineres de Uso Público 

– ABRATEC (2005), os 11 terminais filiados à associação respondem por 93% da 

movimentação de contêineres nos portos brasileiros e investiram só no ano de 2005 

cerca de US$ 150 milhões atingindo um recorde brasileiro na movimentação de 

contêineres da ordem de 3,76 milhões de unidades. 

 Visando atender a demanda pelo transporte de cargas de alto valor agregado, 

onde estão inseridas as cargas advindas da Amazônia, principalmente da Zona 

Franca da Manaus e estados vizinhos, os terminais de contêineres se tornaram 

importantes centros logísticos, realizando a ligação do que é produzido na região e 

adjacências com o mercado consumidor internacional e nacional. 

Os principais portos e terminais de contêineres da região Amazônica são os 

portos de Manaus (Superterminais, Chibatão e o Porto de Manaus – Caís Público), o 

porto de Belém , o porto de Vila do Conde, o porto de Santarém e o porto de Porto 

Velho, conforma a figura 1. 
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Figura 1. Principais portos da região amazônica 
 
3. Serviço de Longo Curso na Região Amazônica 
 
 No serviço de longo curso, transporte marítimo internacional, há cinco 

empresas operando na Região Amazônica: a Compagnie Maritime Marfret (CMM) em 

consórcio com a CMA-CGM, CMA-CGM, Mitsui O.S.K. Lines (MOL) em consórcio 

com a APL e  P&O Nedlloyd adquirida pelo grupo A.P. Moller-Maersk. Essas 

empresas são responsáveis por três  serviços de carga geral envolvendo transporte 

de contêineres entre portos estrangeiros (Europa e Caribe) e da Região Amazônica 

(Manaus, Belém e Vila do Conde).  

 A Compagnie Maritime Marfret (CMM) é empresa francesa operando com 

cerca de 48 embarcações, sendo apenas 3 próprios, possui a estratégia de atuar nos 

grande “trades”, Mediterrâneo, Caribe e o Pacifico Sul, vem almejando expandir  suas 

atividades a partir de consórcios, atualmente possui acordos com a CMA-CGM, 

Maersk Sealand, Contship, Nordana e a Conti Lines. 

 CMA-CGM é uma empresa francesa atualmente a terceira maior empresa no 

segmento de transporte de contêineres, uma megacarrier, operando com 244 

embarcações. Em 2005 transportou 5 milhões de contêineres entre mais de 216 

portos em 126 paises, possui mais de 80 linhas de serviços em 9 regiões África, Ásia, 

Caribe e América Central, Europa, Mediterrâneo, Oriente Médio, América do Norte, 

Oceania e América do Sul. 
Mitsui O.S.K. Lines (MOL) é uma empresa japonesa, uma megacarrier, 

operando com cerca de 646 embarcações escalados em 200 portos em mais de 100 

paises, é representada pela MOL (Brasil) Ltda. (MOLBRAS) no Brasil e em toda costa 

Porto de Manaus
Chibatão
Superterminais

Porto de
Macapá

Porto de Santarém

Porto de Belém
Porto de Vila do Conde

Porto de Porto Velho

Porto de Manaus
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leste da América do Sul. Sua frota de navios não se restringe apenas a containeres, 

também transporta automóveis, carga solta, petróleo, passageiros e gás.  
APL subsidiaria da empresa  de Cingapura NOL-Neptune Orient Lines vem 

operando com cerca de 50 navios nos cincos continentes,  possui 3,2% de toda frota 

mundial de contêineres. 

P&O Nedlloyd Logistics empresa de origem holandesa classifica como a quarta 

maior empresa do mundo com capacidade de transportar 417.736 TEU, recentemente 

adquirida em fevereiro de 2006 pelo do grupo dinamarquês A.P. Moller-Maersk 

Group, a maior empresa de transporte de contêineres. A figura 2 descreve algumas 

características do serviço. 

 
Figura 2. Característica do serviço de Longo Curso 

 

3.1. Levantamento e análise dos perfis das frotas em operação no longo curso 

O serviço de Longo Curso que atende a Região Norte do país é caracterizado 

por uma frota composta por treze navios, conforme representada na Figura 3 por seus 

respectivos serviços. O porte da frota varia entre 500-1.350 TEUs. Os navios de 

pequeno porte são afretados e operados pela empresa CMA-CGM. Quanto aos 

navios de grande porte todos são afretados, com a exceção do navio Marfret Douce 

France. 

A frota é distribuída em navios “Full-Contêiner” e “Multi-Purpose. A frota da 

empresa CMA-CGM é composta por 50% de navios “Multi-Purpose”, não ideal para o 

transporte apenas de contêiner. Porem toda a frota que atende a região norte é 

constituída por 77% de navios “Full-Contêineres”. 

 A idade da frota varia entre 1,5-12,5 anos de idade. O navios mais novos são 

um “Full-Contêiner” operando no consórcio Marfret/CMA-CGM e dois “Multi-Purpose” 

operando no serviço da empresa CMA-CGM, conforme mostra a Figura 3. 
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Figura 3. Análise do perfil de frota do longo curso 

 
4. Serviço de Cabotagem na Região Amazônica  

 

Atualmente os serviços de transporte de contêineres na cabotagem envolvem o 

transporte de cargas entre portos brasileiros, transbordo de tráfegos do longo curso e 

transporte marítimo de cargas com países do Mercosul. O serviço é oferecido por 

quatro empresas de navegação, Mercosul-Line, Aliança Logística, Docenave, esta 

não atende a Região Amazônica, e a LOG-IN, que recentemente, começa a operar na 

Região Amazônica.  

Mercosul-Line armador nacional especializado em cargas conteinerizadas, 

possui dois navios em construção no Estaleiro Itajaí com capacidade para 1700 

teus/cada, específicos para Cabotagem, opera com uma frota de apenas duas 

embarcações, em fevereiro de 2006 tornou-se parte do grupo dinamarquês A.P. 

Moller-Maersk Group.  

 Aliança Logística armador nacional atuando na cabotagem e no longo curso 

com ênfase nos serviços para a América do Sul, Caribe, América do Norte, Europa e 

Extremo Oriente, vem operando com 22 porta-contêineres. A figura 4 apresenta a 

característica do serviço de cabotagem. 
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Figura 4. Característica do serviço de Longo Curso 
 

4.1. Levantamento e análise dos perfis das frotas em operação na cabotagem 

Quanto ao serviço de cabotagem é caracterizado por uma frota composta por 

doze navios. O porte da frota varia entre 500-3.220 TEUs. Os navios de pequeno 

porte são afretados e operados pela empresa Docenave. Quanto aos navios de maior 

porte, acima de 2.500 TEUs, são operados pela empresa Aliança. A Figura 5 

apresenta os perfis das frotas na cabotagem. 

 

 
Figura 5. Análise do perfil de frota na cabotagem 

 
 
5. Serviço Fluvial na Região Amazônica  
  

Os serviços de cabotagem e longo curso são feitos na calha do Rio Amazonas 

até Manaus. Existe ainda o serviço rodo-fluvial, responsável por intensa 

movimentação de cargas entre a Região Amazônica e o sul do País. O sistema rodo-
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fluvial envolve o transporte de carretas (ro-ro caboclo) ou contêineres em comboios 

fluviais (conjunto de empurrador e balsa) no Rio Madeira, entre Manaus e Porto 

Velho, e na calha do Rio Amazonas, entre Manaus e Belém. 

 O trabalho realizado pela ANTAQ identificando 58 pontos de atracação na orla 

de Manaus, com o objetivo de cadastrar todos os terminais privados regulares e 

irregulares, foi à base da pesquisa de campo para levantamento de informações tanto 

nos próprios terminais quanto nas empresas que ali operam. As Informações 

coletadas, tais como: Terminais  (Operadoras/transportadoras que utilizam o 

terminal, tipo de acesso, Instalações, Movimentação de carga e etc.). E para as 

Empresas (Terminais onde opera, Características da frota, Características do 

empurrador , Serviços – perfil da linha e etc.). Na Figura 6 pode-se observar os 58 

pontos identificados. 

   
Figura 6. Localização dos pontos de atracação na orla de Manaus 
 
5.1. Sistema Fluvial e Rodo –Fluvial na orla de Manaus 
 O sistema analisado nesta seção diz respeito às linhas fluviais e rodo-fluviais, 

utilizando um espectro de 23 empresas pesquisadas que operam na orla de Manaus, 

sendo que algumas destas possuem algum tipo de informação disponível na ANTAQ. 

5.1.1 Cidades de origem das cargas 
   As principais cidades de origens, no total das linhas de operação das 

empresas, são Manaus e Belém, com respectivamente, 56 e 4 linhas partindo destas 

cidades. A Figura 7 resume esses resultados. 
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Figura 7. Cidades de Origem 
 
5.1.2 Cidade de Origem e o Tipo de carga 
 Os principais tipos de cargas transportadas pelas Empresas saindo dessas 

origens são:  a carga geral e o granel líquido. Das 67 linhas em operação, 55% 

transportam carga geral e 43% granel líquido. Manaus, com 83% identificada como 

cidade de origem, apresenta 30 linhas que operam o serviço transportando carga 

geral e 25 com granel líquido, conforme apresentado na Figura 8. 
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Figura 8. Cidades de origem e o tipo de carga 
 
5.1.3 Cidades de destino das cargas 
 As cidades de Porto Velho, Manaus e Belém com respectivamente, 14, 10, 10 

linhas são os principais pontos de destinos das empresas, abrangendo assim cerca 

de 51%, conforme mostra a Figura 9. 
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Figura 9. Cidades de destino 
 
5.1.4 Cidades de destino e o Tipo de carga 
 A cidade de Porto Velho é o destino mais freqüentado, com 9 linhas destinadas 

ao transporte de carga geral e 5 ao de granel líquido. A cidade de Manaus configura-

se como o segundo destino mais freqüentado, com 8 linhas operando com transporte 

de carga geral e 2 com o granel líquido. A cidade de Belém, sendo considerada a 

terceira mais freqüentada, apresenta 8 linhas que transportam carga geral e 2 linhas 

que transportam granel líquido. A Figura 10 apresenta estes resultados. 
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Figura 10. Cidades de destino e o tipo de carga 
 
5.2 Análises das Frotas no Serviço Fluvial 
 As empresas, no total, possuem 260 balsas. A balsa mais antiga tem 30 anos 

de idade. A Figura 11 relaciona a quantidade de balsas por idades.  
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 As 7 (sete) maiores empresas, em termos do tamanho da frota, são 

representadas na Figura 12, sendo a J.F de Oliveira com cerca de 25% do total de 

balsas operando na região.  

 A Figura 13 apresenta a relação entre os empurradores e as potências de seus 

motores.  Observa-se que as 10 maiores potências variam entre 114 a 1200 HP. 
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Figura 11. Ano de construção da balsa 
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Figura 12. Quantidade de balsas por empresas 
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Potência do Empurrador - TOP 10
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Figura 13. Potência do Empurrador – TOP 10 
 
5.2.1.Distribuição da frota em relação a capacidade 
Quanto a capacidade das balsas, a Figura 14 resume a quantidade de balsas por 

capacidade de transportarem as cargas em toneladas, m3 e número de carretas. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 14. Distribuição de capacidade da frota de balsas 
 
5.3. Análise do Sistema Portuário em terminais privados e informais no serviço 
fluvial 

Capacidade 
carretas Qtd.Balsas % 

25 18 58,06 

9 5 16,13 

16 5 16,13 

20 3 9,68 

Total balsas 31 100,00 

Capacidade em 
 toneladas 

Qtd.Balsas 
 % 

3500 1 0,67
2500~3499 10 6,71
2000~2499 12 8,05
1500~1999 32 21,48
1000 ~1499 59 39,60
500 ~999 17 11,41
1~499 18 12,08
Total 149 100,00

 

 

Capacidade em m³ Qtd.Balsas % 
5000 2 3,08 
2500~2750 9 13,85 
2000~2499 12 18,46 
1500~1999 12 18,46 
1000 ~1499 12 18,46 
500 ~999 9 13,85 
1~499 9 13,85 
Total 65 100,00 



 530

  Foi pesquisado trinta e um terminais na orla de Manaus e através desse 

levantamento de dados pode-se inferir em  relação às características destes 

Terminais de uso privativos - TUPs.  

 Na aplicação do instrumento de coleta de dados observou-se certa resistência 

dos empresários (responsáveis) em responder algumas perguntas. Isso pode ter 

ocorrido talvez por insegurança, por receio de a pesquisa servir como ferramenta de 

fiscalização ou até mesmo pelo  não interesse em divulgar as informações. 

 Segundo a pesquisa, 83% das empresas que possuem terminais possuem 

algum tipo de regulação perante ANTAQ, mas na realidade é diferente, segundo 

ANTAQ, apenas 7 empresas possuem algum tipo de regulação, conforme mostra 

Figura 15. 

 
Figura 15. Empresas que possuem autorização 
 
 A grande maioria das empresas não possui terminal próprio (57 %) utilizando 

terminais de terceiros e 80 % dos terminais são de pequeno porte, conforme 

apresenta a Figura 16.  

 Os principais produtos transportados são: óleo diesel, óleo combustível (Filóil), 

álcool, gasolina, gás GLP, cimentos, pedra brita, tijolos, telhas, seixo, asfalto, areia, 

bebidas em geral, estivas em geral, trigo em grãos, motocicletas, eletroeletrônicos, 

componentes eletrônicos, máquinas de terraplanagem, castanhas, carretas, veículos 

e contêineres. 

 



 531

 
Figura 16. Empresas que utilizam os próprios terminais ou parceiros e 
classificação dos terminais 
 

 
Figura 17. Principais Equipamentos para Movimentação de Carga 
 
6. Alternativas logísticas que viabilizem um sistema de alta eficiência para 
integrar a região ao comércio exterior e internacional 
  

Para se propor alternativas logísticas, o conhecimento da atual situação é de 

suma importância na elaboração de estudos. Para o diagnóstico do sistema fluvial e o 

rodo-fluvial, construiu-se as matrizes O/D relacionando a natureza da carga em 

relação às quantidades mensais transportadas por estas empresas e análise do 

crescimento per capita (R$) . 

6.1 Matriz O/D da movimentação de carga fluvial 
 A Figura 18 apresenta a matriz O/D em relação à carga geral. Observa-se que, 

sendo Manaus a principal origem, dela saem aproximadamente 43610 toneladas de 

carga ao mês. 

 A movimentação de Granel líquido tem uma característica particular, a 

distribuição, na sua grande maioria parte de Manaus, fato justificado pela presença de 
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uma refinaria (REMAN) na cidade. O principal destino é a cidade de Porto Velho com 

aproximadamente 26500 m3 ao mês, conforme apresenta a Figura 19.  

 

 
Figura 18. Matriz O/D de carga Geral 
 

Figura 19. Matriz O/D de Granel Liquido 
 
6.2 Produto Interno Bruto per capita (R$) da cidade de Manaus 
 Segundo o IBGE entre os anos de 2002 a 2005 a cidade de Manaus teve um 

crescimento médio de 9,55 % em relação Produto Interno Bruto per Capita, ocupando 

a quinta posição entre as trezes maiores cidades do país. As Figuras 20 e 21 

apresentam o histórico e o crescimento per Capita. 
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Figura 20. Produto Interno Bruto per capita 
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Figura 21. Produto Interno Bruto per capita entre 2002 e 2005 
 
6.3 Movimentações de contêiner 
 Através do histórico das movimentações de contêineres nos três principais 

portos de Manaus (Porto Público, Porto Chibatão, Porto Superterminais) foram feitas 

algumas análises de regressões para estudos das demandas da movimentação de 

cargas na região. 

 Os resultados mostram um crescimento na movimentação de contêineres em 

Manaus, conseqüência da necessidade de escoamento da Produção do Pólo 

Industrial. A Figura 22 mostra um comportamento decrescente para a movimentação 

de contêiner no porto de público visto que o porto parou de operar em julho de 2007. 

 Os portos Chibatão e Superterminais, ao contrário, apresentam uma tendência 

ascendente pelo fato de serem os únicos que recebem navios do serviço longo curso 



 534

e cabotagem que abastecem com insumos as empresas do PIM (Pólo Industrial de 

Manaus). 

  

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
Figura 22.  
Figura 21. Regressão linear da movimentação de contêiner 
 
7. Propostas de Alternativas e Conclusões  
  
 Esta pesquisa teve como foco principal o diagnóstico do sistema atual de 

transporte de cargas na Região Amazônica.  Para a compreensão desse sistema, 

levantamento de dados tanto secundários quanto primários, foram realizados.  As 

informações levantadas possibilitaram o conhecimento do fluxo de Carga Geral, dos 

serviços de Longo Curso, Cabotagem, Fluviais e Rodo-fluviais, das Frotas em 

Operação e dos Sistemas Portuários. 

 Baseados nesses estudos serão desenvolvidas propostas para uma melhor 

eficiência na logística Amazônica. Essa eficiência logística possibilitará as empresas 

do PIM alcançarem um grau de competitividade para atender ao mercado, sendo que 

para tal, elas necessitam corresponder aos desejos dos clientes em termos de: 

qualidade, baixo custo, pontualidade, rapidez e flexibilidade. 

O diagnóstico do sistema atual, através da compreensão dos principais portos, 

das frotas, dos perfis das rotas e das principais cargas movimentadas possibilitará 

estudos de criação de cenários para alternativas logísticas viáveis que possibilite um 

sistema de transporte eficiente.  
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Algumas propostas em fase de desenvolvimento foram contempladas nesse 

estudo, a saber: 

Primeira proposta: 
 Simulação do atual cenário da movimentação de carga com objetivo de gerar e 

analisar cenários com a implantação de um porto multimodal/intermodal e/ou um 

porto hub para centralizar as cargas e operar de forma mais eficiente a menores 

custos. 

Segunda proposta: 
 Criação de um modelo conceitual de um navio tipo feeder como um navio 

alimentador conectando Manaus a algum porto principal. Desta maneira, os 

armadores podem oferecer um serviço mais rápido ao seu cliente, empresas do PIM. 

Além disso, os navios de 2500 TEU’s, utilizados na cabotagem, precisam esperar 

cerca de 3 a 7 dias no porto para carregamento, a um custo diário de 20.000 reais no 

aluguel do berço. Com o feeder as capacidades dos navios seriam menores, mas a 

uma freqüência de viagem maior. Propõe-se simular tais alternativas em termos de 

eficiência operacional e custos de operação.  
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Palestra 03: Indústria da Construção Naval  
 
Nilson Barreiros, doutorado em Engenharia de Produção, professor da 
Universidade Federal do Amazonas (UFAM), coordenador do projeto THECNA - 
Transporte Hidroviário e Construção Naval na Amazônia: Diagnóstico e Proposições 
Para o Desenvolvimento Sustentável. 
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Palestra 04: Banco de Dados  
 
Antonio Marcos Siqueira, doutorado em Engenharia Mecânica, professor da 
Universidade Federal do Amazonas (UFAM), coordenador do Projeto THECNA e 
NTCODAM. 
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RELATÓRIOS REFERENTES AO SEMINÁRIO “LOGÍSTICA NA AMAZÔNIA: AS 
INICIATIVAS RELEVANTES EM ESTRUTURAÇÃO” 
 
DATA: 10/09/08 
 
RELATOR: Hércules André, mestrando em Engenharia de Produção, pesquisador do 
Núcleo de Estudos e Pesquisas em Logística, Transporte e Construção Naval na 
Amazônia da Universidade Federal do Amazonas (UFAM). 
 
PAINEL 01 – Investimento em Infra-estrutura Logística na Região   
 
1. Palestras 

1.Infra-estrutura portuária no Amazonas – Gargalos e Soluções - Walfrido de 
Oliveira Silva Neto 
 2. Plano Nacional de Logística e Transporte - Luiz Carlos Rodrigues Ribeiros 
 3. Plataforma Logística como diferencial competitivo para o desenvolvimento 
sustentável da Amazônia - Olavo Tapajós 
 4. Aeroporto de Manaus: Projetos e Perspectivas - Benigno Matias de Almeida 
 5. Plano CNT de Logística - Carlos David Nassi 
 6. TransMilêncio – modelo de serviço de transporte urbano em 
Bogotá/Colômbia - Alfonso Buitrago Romero 
 7. Característica do transporte aquaviário na Amazônia Ocidental - Cláudio 
Dantas Frota 
 
2. Focos temáticos centrais da apresentação 
Palestra 1 

• Missão da SNPH; 
• Aréa de Atuação; 
• Novos terminais; 
• Terminais existentes na orla de Manaus; 
• Terminais autorizados pela Antaq que estão na oral de Manaus;  
• Infra-estrutura para navios de contêineres de longo curso e cabotagem. 

Palestra 2 
• Idéias Força PNLT;  
• Trabalhos Realizados; 
• Metodologia do PNLT; 
• Metas do PNLT; 
• Vetores logíticos do PNLT; 
• Aproximação macro-regional; 
• Aproximação micro-regional; 
• Impedância Ambiental; 
• Função Transporte; 
• Vetores de Integração e Desenvolvimento Continentais 
• Investimentos em Transportes no Vetor Amazônico;  
• Investimentos em Transportes no Vetor Centro Norte. 

Palestra 3 
• Conceito de logística; 
• Logística Integrada (SCM); 
• Responsabilidade Social; 
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• Sustentabilidade; 
• Logística Social; 
• Plataforma Logística (PL); 
• Atividades Especializadas da PL; 
• Proposta de PLR (PIM); 
• Exemplo de PLR; 
• Aspectos Positivos e Negativos da implantação das PLRs. 

Palestra 4 
• Missão; 
• Estrutura Administrativa; 
• Superintendência Regional do Noroeste; 
• Principais Atividades; 
• Números do Aeroporto Internacional Eduardo Gomes (2007); 
• TECA-EG em números; 
• Infra-Estrutura /Carga Aérea; 
• Principais Investimentos – 2004 a 2009;  
• Projeto Transelevador - vantagens e benefícios. 

Palestra 5 
• Os objetivos do Plano CNT; 
• O que o plano CNT observa na ocorrência de um sistema logístico ineficiente; 
• Custos logísticos no Brasil ; 
• Comportamento dos modais de transporte no Brasil; 
• Distribuição das Modalidades por região;  
• Investimentos mínimos necessário por eixo para a Região Norte. 

Palestra 6 
• Apresentação do Transmilênio; 
• O que é o Transmileêio; 
• Qual era a situação da cidade de Bogotá (Col); 
• Estatística da Divisão modal; 
• Quais as variáveis para implantação de um sistema de transporte, utilizada em 

Bogotá;  
• Explanação de todas as variáveis. 

Palestra 7 
• Bacia Amazônica; 
• Pontos fortes do setor de transporte fluvial; 
• Pontos fracos do setor de transporte fluvial; 
• Situação estrutural das embarcações; 
• Problemas enfrentados pelos prestadores do serviço legalmente registrados; 
• Avaliação da qualidade do serviço fluvial. 

 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

Por que não há regulamentação do setor no Amazonas? 
 Qual o conhecimento do SNPH sobre a movimentação de carga no 
Amazonas? 
 Por que há somente os portos de Tabatinga, Parintins, Itacoatiara e Coari 
como os principais do Amazonas? 
Palestra 2 
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Por que há mais investimentos, no Plano Nacional de Logística e Transporte, 
no modal rodoviário do que hidroviário no Amazonas? 
Palestras 3, 4 e 6 

Não houve questionamentos sobre o assunto abordado. 
Palestra 5 

O que plano traz de benefício para o Estado do Amazonas?; Como foi feito o 
plano CNT?; Há coerência entre o PNLT e o CNT? 
Palestra 7 

A situação do transporte fluvial de passageiros no Amazonas; Que tipo de 
problemas são mais encontrados?; Qual a opinião do passageiro que utiliza este 
transporte? 

 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 

Construção de um novo porto para atender ao Pólo Industrial de Manaus na 
antiga área da SIDERAMA 
Palestra 3 

Proposta de Plataforma Logística Regional: Pólo Industrial de Manaus (PIM).  
Palestra 2, 4 e 5 
  Não houve propostas. 
Palestra 6 

Aplicação do modelo Transmilênio na cidade de Manaus. 
Palestra 7 

Regulamentação e investimento para melhoria da qualidade do transporte 
fluvial de passageiro no Amazonas. 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 

O seminário mostrou o trabalho feito atualmente pela SNPH, onde foi 
explanada toda a situação do Amazonas quanto ao Modal Hidroviário. 
Palestra 2 

O seminário mostrou o Plano de forma sucinta, apresentando os principais 
focos do Plano e os investimentos que serão realizados no vetor Amazônico. Então o 
objetivo do seminário foi alcançado. 
Palestra 3 

O seminário pode mostrar uma alternativa para logística do transporte 
amazônico, através de um porto multimodal, que poderá ajudar principalmente no 
escoamento dos produtos do Amazonas. Então o objetivo do seminário foi alcançado. 
Palestra 4 

O seminário mostrou a estrutura eficiente utilizada na movimentação de carga 
aérea no Aeroporto Eduardo Gomes e seus futuros investimentos. Então o objetivo do 
seminário foi alcançado. 
Palestra 5 

O seminário explanou de forma sucinta o plano CNT e seus objetivos para a 
região norte. Então o objetivo foi alcançado. 
Palestra 6 

De forma estruturada informou como era a situação quanto ao transporte 
urbano em Bogotá e como foi resolvido o problema que existia. Mostrou uma idéia 
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estruturada de um planejamento de sistema de transporte, que pode ser utilizado em 
qualquer parte do mundo. 
Palestra 7 
 O objetivo principal do seminário foi de apresentar, através da pesquisa em 
campo, a situação do transporte fluvial de passageiros, mostrando as deficiências 
existentes neste serviço. Então, o objetivo foi alcançado. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Palestra 1 

A proposta tem como grande beneficiado o Pólo Industrial de Manaus, que, 
com este porto a logística será feita de forma mais eficiente facilitando o escoamento 
dos insumos/ produtos que entram e saem do PIM. 
Palestra 3 

A proposta de uma Plataforma Logística Região, viabilizaria algumas questões 
sobre a logística amazônica, especialmente no Amazonas. Pois este porto 
concentraria toda a movimentação de carga que ocorre no PIM beneficiando-o de tal 
forma que haveria uma maior eficiência quanto à logística. 
Palestras 2, 4 e 5  
 Não houve propostas. 
Palestra 6 

A proposta é um modelo de sistema de transporte urbano que visa uma melhor 
distribuição da linha urbana de ônibus, objetivando ao sistema uma maior eficiência e 
organização. Então, o objetivo do seminário foi alcançado. 
Palestra 7 

A proposta de ser ter uma maior regularização e por seguinte investimento, 
beneficia não só as pessoas que utilizam este serviço, diretamente, mas todos que 
indiretamente o utilizam. (A população do Amazonas, comerciantes etc.). 
 
5.3. Quanto à organização do evento 

Não houve problemas quanto à organização 
 
 
DATA: 11/09/08 
 
RELATOR: José Teixeira de Araújo Neto Santos, pesquisador do Núcleo de Estudos 
e Pesquisas em Logística, Transporte e Construção Naval na Amazônia da 
Universidade Federal do Amazonas (UFAM) e do Projeto NTCODAM – Logística da 
Movimentação de Carga no Amazonas.  
 
PAINEL 02 – Eixos de Integração: alternativas logísticas 
 
1. Palestras 
 1. O entreposto da ZFM como facilitador logístico - José Darci Granziol 
 2. Logística como fator de competitividade - Wilder Ferreira da Cunha 
 
2. Focos temáticos centrais da apresentação 
Palestra 1 

• Conceito do entreposto Resende; 
• Localização, acessibilidade e vantagens do entreposto Resende; 
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• Características da área (área total, área do pátio, área armazéns e área 
refrigerada); 

• Vantagem Fiscal (Estaduais e Federais); 
• Vantagens Financeiras e logísticas; 
• Formas de venda e logística – Manaus(Am); 
• Abastecimento e Distribuição. 

Palestra 2 
• Conceituação de logística; 
• Entreposto de Manaus; 
• As vantagens na escolha de Uberlândia; 
• Rotas logísticas “inteligentes”; 
• Uberlândia: Localização frente aos modais de Logística; 
• Infra-estrutura de Logística – Rodoviário / Aeroviário e Ferroviário / Porto Seco 

do Cerrado; 
• Uberlândia – Perfil de mão-de-obra e qualificação; 
• Benefícios do entreposto em Uberlândia;  
• Núcleo Integrado de Logística. 

 
3. Questões emergentes dos debates 
- Implantação do entreposto em Palmas (To)? 
- Quais as vantagens do entreposto em Uberlândia/MG? 
- Quais os benefícios do entreposto pra Manaus/AM? 
- Abertura do entreposto em Uberlândia afetara o entreposto  de Resende/RJ? 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 
- Ter contrato com o Entreposto ZFM – Resende; 
- Ter autorização das Secretarias dos Estados do Amazonas no Rio de Janeiro. 
Palestra 2 

Propõe que Uberlândia/MG atue como uma provável conexão da região norte 
do Brasil com os outros estados do país, desta forma favorecendo o escoamento da 
produção do Estado do Amazonas.     
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 

A palestra apresentou o entreposto Resende /RJ  como uma alternativa 
logística para região Amazonica/AM que já vem sendo realizada buscando mitigar os 
problemas da  região.  
Palestra 2 

A palestra atendeu o objetivo, apresentando a importância de um entreposto 
em Uberlândia/MG, como sendo uma proposta a ser desenvolvida na região devido a 
sua viabilidade econômica e social favorecendo tanto a região de Minas Gerais como 
a região Amazônica. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Palestra 2 

Através da proposta apresentada na palestra, foi possível concluir que  o 
estado de Minas Gerais, mas especifico o municípios de Uberlândia, tem 
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demonstrado um crescimentos econômico  e uma  posição central dentre outras 
características que  favoreceriam a  distribuição da mercadoria produzida no estado 
do Amazonas para as demais regiões do  Brasil. 
 
5.3. Quanto à organização do evento 

O evento foi extremamente organizado no atendimento aos palestrantes no 
cumprimento do horário programado, sobre tudo pelos temas abordados, colocado 
em pauta a discussão sobre a problemática da logística na região amazônica visando 
suas soluções e o seu desenvolvimento sustentável. 
 
 
RELATORA: Nadja Vanessa Lins, mestrado em Engenharia de Produção, professora 
da Universidade Federal do Amazonas  (UFAM) e pesquisadora do Projeto THECNA. 
 
PAINEL 03 – Eixo Integração da região Norte ao Centro-Sul do país 

 
1. Palestras 

1.Transporte Hidroviário por Cabotagem como alternativas à Rodovia Manaus 
– Porto Velho (BR – 319) - Philip M. Fearnside 
 2. Alternativas ao transporte da Amazônia - Aimberê Freitas 
 3. O transporte ferroviário como alternativa para o desenvolvimento sustentável 
na Amazônia: resultados do debate Ferrovia x BR 319 - Mariano Colini Cenamo 

 
2. Focos temáticos centrais da apresentação 
Palestra 1 
Ecológico 

Explanação sobre o arco do desmatamento; 
Impacto da devastação da BR-319 na floresta amazônica (à exemplo da BR 163). 

Econômico 
Manaus como 3ª. Melhor renda do Brasil. 

Vantagens do modal hidroviário 
Transporte rodo-fluvial é 3,4 vezes mais caro que o transporte via cabotagem 
Investimento nos portos para diminuição dos custos portuários com possibilidade 
de diminuir em 50% do valor praticado.  

Investimentos no setor hidroviário 
O Porto de Manaus emprega o dobro do tempo do Porto de Santos; 
No caso de Manaus precisam-se construir os portos e absorver a mão-de-obra; 
Possibilidade de criação de ferrovia em Itacoatiara. 

Modal Hidroviário ecologicamente correto 
Modal que causa menos impacto ao meio ambiente. 

Palestra 2 
Produção: 

Produção na Região: Roraima (grãos), Pará (bauxita), Itacoatiara (transporte de 
soja), Surucucu (cassiterita); 
Previsão para 2025 - tranportar 26 milhões de toneladas; 
Manaus com o 3º. Aeroporto com maior movimentação de cargas no Brasil. 

Porto em Georgetown (Guiana Inglesa) 
Possibilidade da criação de um porto em Georgetown, na Guiana Inglesa, na 
cidade de New Amsterdam; 
Águas profundas com atendimento a navios tipo Panamax; 
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Tempo de viagem de Manaus á Georgetown: de navio 184,6h (velocidade 15,47 
km/h) e de trem 65,4h (velocidade 20 km/h). 

Modal Ferroviário 
Criação da Ferrovia Manaus  e Itacoatiara – Boa Vista – Georgetown e da Modal 
ferroviário; 
O modal hidroviário ainda insuficiente e ineficiente.  

Prática da intermodalidade  
Previsão do PAC até 2023 a Ferronorte chegar a Vilhena (RO); 
Favorável a utilização da Ferrovia no eixo da atual e precária BR-319; 
Modal que também causa menor agressão ao meio ambiente. 

Palestra 3 
4º.Relatório IPCC (2007) 

Previsão de savanização da Amazônia para 2050; 
China (2º.), Brasil (5º.) e Índia (7º.) maiores emissores mundiais de CO2; 
No Brasil 70% da emissão é proveniente de desmatamento. 

Relatório STERN 
Relatório de custos econômicos; 
Hoje é necessário investir 1% do PIB mundial  para estabilização dos impactos 

ambientais (GEE). 
Economia  

Mudança de paradigma, estamos na transição da Economia do Petróleo para a 
Economia do Carbono; 

Bolsa de Clima de Chicago está comprando Carbono a US$ 3 t/CO2; 
Estudo de Viabilidade Técnica, Econômica e Ambiental; 
Ferrovia já existe estudo de pré-viabilidade. 

 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

O modal hidroviário como mais efetivo nas questões relacionadas ao meio 
ambiente e economia. 
Palestra 2 e 3 

O modal ferroviário como alternativa para escoamento da produção da região 
norte por meio de ferrovias e navios de longo curso. 

No caso, a Ferrovia Manaus – Boa Vista – Georgetown criando a infraestrutura 
portuária em New Amsterdam, para escoamento e atendimento a embarcações tipo 
Panamax. 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 

Influenciar positivamente ao Governo Federal a utilização do modal hidroviário 
e os investimentos necessários a este setor, com foco ambiental e econômico. 
Palestra 2 e 3 

Influenciar positivamente ao Governo Federal a utilização do modal ferroviário 
e os investimentos necessários a este setor, com foco ambiental e econômico. 
 No caso da Ferrovia Manaus – Porto Velho, com as vantagens: maior controle 
de desmatamento, menores custos de manutenção e menor tempo de viagem (6 a 
8h). 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
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Foram atendidos os requisitos de esclarecimentos e de acompanhamento dos 
esforços do governo (PNLT e PAC). 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 

De caráter extremamente relevante e que deverão ser levadas aos Ministérios 
de Transporte, de Meio Ambiente e de Planejamento, para encontro de alternativas 
modais adequadas a região no âmbito econômico e ambiental. 
 
5.3. Quanto à organização do evento 

Parabéns a equipe do Novotel que superou as expectativas.  
 
 
 
DATA: 12/09/08 
 
RELATORA: Alcilene Moreira Camelo, mestrado em Engenharia de Produção, 
pesquisadora do Núcleo de Estudos e Pesquisas em Logística, Transporte e 
Construção Naval na Amazônia da Universidade Federal do Amazonas (UFAM). 
 
PAINEL 04 – Eixos de Integração Sul-americana 
 
1. Palestras 
 1. Riscos nos processos de infra-estrutura no Eixo de Transporte Multimodal 
Equador-Brasil - Salomón Enrique JAYA Quezada  
 2. Perspectivas da rota Atlântico-Pacífico através da Rodovia IIRSA Norte, no 
Peru - José Luís Bonifaz Fernández 
 3.Projetos e perspectivas do Governo Brasileiro - Pedro da Costa Carvalho  
 4. Contribuições ao Plano Nacional de Logística e Transporte no contexto 
IIRSA - Waltair Vieira Machado 
  
2. Focos temáticos centrais da apresentação 
Palestra 1 
- Transportes multimodal entre Equador – Brasil;  
- Infra-estrutura e Rentabilidade movimentação de cargas. 
Palestra 2 
- Explanar a importância da Rodovia IRSA NORTE para a região Peru-Equador-
Brasil.  
- As facilidades e condições para a navegação no eixo IRSA NORTE na América do 
Sul  
Palestra 3 

O foco foi o crescimento nos investimentos em infra-estrutura voltados à 
superação de gargalos e à garantia e as condições de competitividade e de 
escoamento da produção na região;  

Estimulo a participação dos modos hidroviário e rodoviário, com maior 
utilização da intermodalidade; 

Introdução de mudanças, com melhor equilíbrio, na atual matriz de transportes 
de cargas da região, na medida em que a otimização e a racionalização estão 
associadas ao uso mais intensivo e adequado das modalidades rodoviária e 
aquaviária, tirando partido de suas eficiências energéticas e produtividades no 
deslocamento de fluxos de maior densidade e distância de transporte; 
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Explanação do emprego de investimentos para expansão das possibilidades de 
utilização do modal hidroviário que devem ser atribuir à responsabilidade do setor 
público, uma vez que a iniciativa privada suporta apenas a construção de terminais 
privativos para a movimentação de cargas específicas. 
Palestra 4 

Explanação da integração da infra-estrutura Regional Sulamericana ou IIRSA, 
mostrando o processo multisetorial que pretende desenvolver e integrar a área de 
transporte na América do Sul 
 
3. Questões emergentes dos debates 
Palestra 1 

Foram questionados os caminhos de conexão dos eixos e seus diferentes 
Estados de implantação e o acesso a Hidrovia do Rio Napo e sua infra-estrutura. 
Palestra 2 

• O eixo multimodal na Amazônia – Equador- Peru- Colombia- Brasil; 
• Integração física da área de Transporte; 
• Oportunidades de comércio Peru- Brasil- Equador; 
• Transportes de etanol. 

Palestra 3 
Exposição do Plano Nacional de Logística de Transportes – PNLT com 

enfoque no planejamento de intervenções públicas e privadas na infra-estrutura e na 
organização dos transportes para a região Norte. 

Em seguida houve uma abordagem sobre a importância das obras do PAC  no 
eixo Guiana Francesa – Brasil e os 196 km já concluídos dos 427 km proposto. 
Explanação da construção da Ponte Sena Madureira e Cruzeiro do Sul onde irá 
beneficiar o eixo Brasil- Peru. 
Palestra 4 

A questão mais importante do debate foi apresentar um planejamento de 
investimentos a serem realizados no curto, médio e longo prazo no segmento de 
transporte de carga que atenda a Região Amazônica. 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 

A proposta foi  relacionada a criação de um sistema de transportes intermodal 
entre os eixo Manaus e os A Portos do Pacíficos. 
Palestra 2 

A proposta esta direcionada a elaboração do eixo Atlântico – Pacifico através 
do sistema transnacional de transporte fluvial nos rios da Amazonas. 
Palestra 3 

Acompanhamento das metas propostas e suas respostas do que foi proposto 
para a região. 
Palestra 4 

Acompanhamento das metas propostas e suas respostas do que foi proposto 
para a região. 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
Palestra 1 
Inserção de artigos e painéis acadêmicos relacionados aos assuntos abordados, 
elaboração de roteiro de entrevista com questões estruturadas servindo de base ao 
palestrante para respostas mais seguras.   
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5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 

Foi de muita importância a união de esforços entre SUFRAMA e UFAM onde 
houve integração as iniciativas da elaboração dos seminários de Logística abordando 
temas muito discutidos e relevantes. Temas estes, explorados e atingidos os objetivos 
definidos nas ações fortalecidas e potencializadas na Amazônia. 
Palestra 2 

O objetivo atendeu a expectativa de como melhorar a logística regional na 
Amazônia abrangendo o eixo Atlântico e Pacífico passando pela área da Zona Franca 
de Manaus aproveitando as potencialidades próprias que serve como base para 
fundamentar o desenvolvimento regional. 
Palestra 3 

O objetivo atendeu a expectativa de como melhorar a logística regional na 
Amazônia abrangendo o eixo Atlântico e Pacífico passando pela área da Zona Franca 
de Manaus aproveitando as potencialidades próprias que serve como base para 
fundamentar o desenvolvimento regional. 
Palestra 4 

O objetivo atendeu a expectativa de como melhorar gargalos regulamentares 
que trancam o crescimento e eficiência do setor de transporte de carga, foi dado 
sugestão de alterações necessárias no sentido positivo do desenvolvimento da 
logística regional na Amazônia. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 
Palestra 1 

A palestra atingiu as propostas formulada à Suframa, pois foi exposto o 
sistema de transportes intermodal a ser empregada no eixo Manaus e os Portos do 
Pacíficos. Houve um planejamento antecipado dos palestrantes de alto conhecimento 
do tema em explanação, onde as seqüências de importância temáticos foram muito 
bem situados. 
Palestra 2,3 e 4 

A palestra  atingiu os objetivos com as propostas formulada à Suframa, houve 
uma explanação da importância da atividade econômica do eixo Atlântico – Pacifico e 
as áreas de influências no sistema transnacional de Transporte fluvial nos rios da 
Amazônia. 
 
5.3. Quanto à organização do evento 

Muito bem planejado com temas com seqüências de idéias. 
 
 
 
RELATOR: José Teixeira de Araújo Neto Santos, pesquisador do Núcleo de Estudos 
e Pesquisas em Logística, Transporte e Construção Naval na Amazônia da 
Universidade Federal do Amazonas (UFAM) e do Projeto NTCODAM – Logística da 
Movimentação de Carga no Amazonas. 
 
PAINEL 05 – Núcleo de Estudos e Pesquisas em Logística, Transporte e 
Construção Naval na Amazônia na Faculdade de Tecnologia da UFAM 

 
1. Palestras 

1. Transporte de Passageiro - Waltair Vieira Machado 
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 2. Transporte de Carga - Márcia Helena Veleda Moita 
 3. Indústria da Construção - Naval Nilson Barreiros 
 4. Banco de Dados - Antonio Marcos Siqueira 

 
2. Focos temáticos centrais da apresentação 
Palestra 1 

• Atualizações de levantamento de dados secundários referentes ao 
ambiente socioeconômico das sub-regiões de interesse; 

• Identificação das linhas troncais, levantamento e análise dos parâmetros 
de serviço atuais, nas linhas tronco; 

• Levantamento e análise dos parâmetros de serviços atuais, nas linhas 
troncais; 

• Levantamento de fluxos e movimentação de passageiros e análise de 
demanda; 

• Elaboração de metodologia para o acompanhamento de preços do serviço 
de transporte fluvial de passageiros; 

• Atualização do Levantamento de características físicas e operacionais e 
dos atributos relacionados com a segurança da navegação regional; 

• Modelos de análise de demanda para avaliação de alternativas e 
elaboração de cenários prospectivos de curto e médio prazo para a 
economia regional; 

• Alternativas para requisitos de acessibilidade, serviço, segurança e 
higiene de terminais. 

Palestra 2 
• Analise do conjunto de fluxo de carga geral na região; 

• Analise  do atual sistema; 

• Analise dos perfis da frota em operação; 

• Analise de alternativas logísticas; 
• Desenvolvimento de projetos conceituais de embarcações de portos. 

Palestra 3 
• Abrangência do Trabalho de Construção Naval; 

• Levantamento dos Estaleiros Formais; 

• Construção Naval; 

• Elaboração de metodologia para o acompanhamento de preços do serviço 
de transporte fluvial de passageiros;  

• Estaleiros de Manaus/AM cadeia produtiva. 
Palestra 4 

Apresentação do Banco de dados do Projeto, ferramenta que agrega todas as 
informações, tanto de transporte de passageiro, transporte de carga e informações 
sobre a Industria da construção Naval da região. 
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3. Questões emergentes dos debates 
 
4. Propostas do seminário à SUFRAMA 
Palestra 1 

Projetos como estes devem ser incentivados para que a Universidade sempre 
conectada com os problemas da região possa contribuir com os estudos e pesquisas 
visando o desenvolvimento sustentável da região. 
Palestra 2 

Utilização de um navio tipo Feeder que opere como alimentador, permitindo 
uma alternativa logística eficiente para escoamento da produção do PIM. 
Palestra 3 

Não houve proposta. 
Palestra 4 

Todas as informações cadastradas no Banco de dados juntamente com as 
informações disponíveis em órgãos envolvidos no setor poderá ser agrupadas em um 
armazém de dados para que os atores possam utilizar-se desta informação para suas 
análises, conforme suas necessidades. 
 
5. Observações do parceiro técnico-acadêmico 
5.1. Quanto ao atendimento dos objetivos 
Palestra 1 

Os dados do Projeto THECNA, tem sido freqüentemente procurado para dar 
contribuições, especialmente na Assembléia Legislativa do Estado do Amazonas e na 
mídia de forma geral, isto demonstra a  iniciativa da UFAM em buscar através de 
pesquisas o conhecimento do problemas regionais  e propor soluções sustentáveis. 
Palestra 2 
         O presente painel apresentado demonstrou uma das iniciativas da Universidade 
Federal do Amazonas – UFAM, o Núcleo de transporte e logística- NTC, com os 
projetos  THECNA e NTCODAM  no seu comprometimento acadêmico relacionado ao 
problema  do transporte de carga da região. 
Palestra 3 

Os dados do Projeto THECNA, demonstra a iniciativa da Universidade Federal 
do Amazonas -  UFAM  buscando através de pesquisas o conhecimento dos 
problemas regionais  e propor soluções sustentáveis compatíveis com a realidade, 
desta forma atendendo os objetivos do seminário. 
 
5.2. Quanto às propostas formuladas à SUFRAMA 

Projetos como estes devem ser incentivados para que a Universidade sempre 
conectada com os problemas da região possa contribuir com os estudos e pesquisas 
visando o desenvolvimento sustentável da região. 
 
5.3. Quanto à organização do evento 

O evento foi extremamente organizado no atendimento aos palestrantes, no 
cumprimento do horário programado, sobre tudo pelos temas abordados, colocado 
em pauta a discussão sobre a problemática da logística na região amazônica visando 
suas soluções e o seu desenvolvimento sustentável 
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