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RESUMO

A escolha do modal de transporte por parte das cadeias produtivas agricolas é essencial
para promover rapidez, melhorar a competitividade e a qualidade dos produtos
ofertados. Nesse sentido, 0s meios de transporte exercem um papel estratégico no
comércio e nas operacOes das cadeias produtivas. No caso do modal aéreo, a atividade
contribui como suporte ao desenvolvimento, uma vez que ele proporciona ganhos de
velocidade, confiabilidade e seguranga para mercados que buscam vantagens
competitivas. Este modal deve ser entendido como um sistema, que possui diversos
elementos interagindo no atendimento as economias globais. Para que as economias
regionais disponham do modal aéreo, faz-se necessario conhecer a demanda local por
transportes, requisito indispensavel ao planejamento do setor aéreo, na medida em que
sdo identificadas as necessidades para o transporte de passageiros e cargas, ajudando a
estabelecer prioridades no atendimento da demanda e na elaboracdo de politicas de
agregacdo de valor a oferta do transporte. O objetivo deste trabalho é fornecer subsidios
a tomada de decisdo no planejamento e operacdo de aeroportos regionais enguanto
portas de escoamento da producdo regional. Abordou-se como estudo de caso o
aeroporto turistico de Aracati, no Estado do Ceara. O estudo envolveu uma analise
sistémica do aeroporto e baseou-se nas preferéncias e necessidades de potenciais
usuarios. Foram aplicados questionarios estruturados junto as autoridades responsaveis
pela gestdo do Aeroporto de Aracati, de associacGes de produtores agricolas e outras
pessoas responsaveis pelos 6rgaos competentes estaduais.

Utilizou-se a técnica AHP junto aos produtores organizados em associacoes,
cooperativas e sindicatos da regido de Aracati, Fortim e Beberibe para obter as
preferéncias dos usuarios no que se refere a cinco fatores: Custos, Acessibilidade,
Seguranca, Tempo de chegada ao cliente e Infraestrutura de apoio ao embarque. A partir
da analise dos questionarios, foi elaborado um Plano de Ac¢éo visando contribuir para a
tomada de decisdo no que tange a adequacdo do aeroporto para transportar produtos
regionais. Finalmente, deve-se ressaltar que, o aeroporto tem estrutura fisica suficiente
para implantacdo de um terminal de cargas, mas tal investimento s deve ser feito a
partir de um estudo mais aprofundado, que justifique a viabilidade do Terminal. Sugere-
se que tal estudo congregue esfor¢cos conjuntos dos produtores, das entidades de apoio,
dos agentes da cadeia produtiva (fornecedores, clientes e atravessadores), das empresas
que atuardo no aeroporto (companhias aéreas e transportadoras) e do poder publico.

Palavras-chave: Analise Sistémica, Arranjos Produtivos Locais, Técnica AHP,
Tomada de Decisdo, Transporte Aéreo Regional.



ABSTRACT

Choice of transport mode by actors of any supply chain in Agriculture sector is a very
important decision to provide speed as well as to increase competitivity and quality of
its products. It is known that a way a product is transported plays a strategic role in
commerce and in the operations of productive chains. Air transport mode has been
supporting regional development as it increases speed, reliability and safety to markets
which aim competitive advantages. This transport mode must be understood as a system
composed of several interacting components while attending worldwide markets. To
have transport mode available in regional space it is firstly necessary knowing local
transport demands through an effective planning of regional air transport sector. This is
crucial because one needs to know the necessities of both passenger and cargo transport
to set up priorities in attending demands as well as in put forward policies which
aggregate value to transport activity. The present study aims to help decision making in
planning and operating regional airports in their roles as regional production flowing
portal. A case study was considered involving the airport of Aracati, county located in
State of Ceara, in the northeastern Brazil. System Analysis concepts and the Analytic
Hierarchical Process (AHP) tecnique were employed to search for operating problems
in attending demand and to elicit necessities and preferences of potential airport
customers. Structured questionnaires were applied to people in charge in Aracati Airport
management and other public authorities as well as in agricultural cooperatives in the
study region. So, it was possible to anticipate problems and to elicit from airport
potential customers their preferences concerning five points: costs, accessibility, safety,
cycle time and available land infrastructure. Consequently, an Action Plan was devised
to contribute to decision making both in public and private sectors trying to reinforce
the airport role in supporting import/export regional activities.

Finally, it is important to mention that the Aracati Airport has enough area to build a
Cargo Terminal but the necessary investments need a feasibility study and actions
involving conjoint efforts of regional producers and their associations, entrepreneurs
who will be operating in the airport, suppliers of the regional productive chain and
public authorities.

Key-words: System Analysis, Local Productive Arrangements, Analytic Hierarchical
Process, Decision Making, Regional Air Transport.
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1, INTRODUCAO

1.1. Consideragdes Iniciais

Nos ultimos anos, o ambiente rural passou a ser investigado com maior
interesse, dado o potencial de desenvolvimento econdmico nele inserido. Nesse sentido,
0 setor agricola tem transformado propriedades rurais em organizagdes agroindustriais
que para tanto, necessitam de suporte logistico para a execucdo de suas operacdes e
requerem uma estrutura adequada para a distribuicéo de suas safras.

Além disso, o efeito da globalizacdo e da acirrada concorréncia entre mercados
colocou os servicos logisticos como centro de preocupacbes e dos investimentos,
estimulando o desenvolvimento estratégico de cadeias, favorecendo o aumento da
competitividade e permitindo arranjos mais eficientes e cooperativos. Com uma
estrutura de transportes adequada, a producdo de regibes agricolas passou a ser
potencializada. Esta potencializacdo € adquirida na medida em que 0s recursos séo
otimizados. A rapidez e a segurangca, como requisito para o transporte de cargas,
permitem o atendimento a novos mercados e conferem maiores garantias ao cliente,
agregando valor ao negdcio. Dentre o0s transportes que relnem estas vantagens

(velocidade e seguranca) destaca-se o transporte aéreo.

A importancia e a atencdo dadas a infraestrutura aérea para a economia vém
aumentando nos ultimos anos. O transporte, por meio dos avides, veio a possibilitar o
acesso rapido e seguro aos diversos lugares do mundo. O fato de o deslocamento ser via
aérea, bem como de alta velocidade, sobrepujou as barreiras, 0 que torna possivel as
viagens de longas distancias em algumas horas. Aliado a este fato, tem-se o
desenvolvimento dos meios tecnoldgicos que contribuiram para uma maior circulacdo
de informacdes. Com isso, torna-se crescente o fluxo de pessoas e cargas, contribuindo
para o desenvolvimento da economia em diferentes paises, favorecendo a expansao de
novos negocios e elevando a demanda por transporte em todo o0 mundo. Além das novas
tecnologias contribuirem para diminui¢do do tempo de viagem, elas trazem comodidade

e confiabilidade para o transporte de pessoas e cargas.

Também devemos mencionar que, o crescimento econémico aumentou a oferta
de bens e servicos. As empresas passaram a produzir em escala global, aprimorando

suas operagdes logisticas. Portanto, a Logistica, que tem como suporte a atividade de



transportes, constitui ferramenta para alavancar o comeércio e a circulacdo de bens,

insumos e produtos diversos.

Neste contexto, o transporte aéreo, tanto para 0 comércio como para a
agricultura, torna-se vantajoso quando se focaliza o aspecto perdas e danos. Embora o
modal rodoviério, no que tange ao transporte da producdo agricola, venha sendo
responsdvel por boa parte da distribuicdo, o transporte de cargas por meio dos
aeroportos ja conjuga expressiva participacdo no escoamento da producao de pereciveis,
como os produtos da fruticultura.

A partir dos estudos realizados pelo Nucleo de Estudos em Operacdes da escola
de governo Professor Paulo Neves, da Fundagdo Jo&o Pinheiro, por meio de dados
publicos fornecidos pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), tem-se que 0
setor aeroviario transporta 40% do valor econdémico de cargas no mundo, sendo 8% do
seu peso total (TADEU, 2011). Além disso, os dados apontados pela Empresa Brasileira
de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO, 2010) ressaltam a retomada do
crescimento da demanda por transporte cargas em 2010, apés a crise econémica, com
aumento de 8,84% em relacdo a 2009, na movimentacdo de cargas de pordo (carga
aérea e correios). Ja em 2011, o pais movimentou mais de 1.563.791 toneladas de carga
contra 1.250.167 no ano de 2010 (INFRAERO, 2011). Esse crescimento, conforme
Tadeu (2011), deve ser creditado as importaces de maquinas e produtos e também a

diversificacdo de destinos e produtos.

Estas informacgdes confirmam a importancia na utilizacdo deste modal para o
transporte de produtos com valor agregado. Bowersox et al. (2007) afirmam que
produtos com maior potencial para movimentacao aérea regular sdo aquelas com alto
valor ou extrema perecibilidade. No caso dos produtos agricolas, tem-se a caracteristica
da perecibilidade. Por isso, 0 manuseio, 0 acondicionamento, a embalagem e o
transporte inadequados podem gerar perdas para o comércio, elevando o0s custos
unitarios, prejudicando os produtores. Assim sendo, 0 consumidor paga o0 preco das
perdas embutido ao preco final do produto, gerando uma reducdo prejudicial no
mercado. Nesse sentido, 0s meios de transporte devem dar suporte as cadeias produtivas
e, por meio dos investimentos em tecnologia para armazenamento, distribuicdo e
acondicionamento, auxiliarem nas opera¢6es de carga, minimizando danos, para atender

as expectativas e conferir qualidade ao servigo.



O desenvolvimento da agricultura e de outras atividades econémicas, facilitado
pelos meios de transporte, faz com que o poder publico e as entidades privadas se
preocupem em investir no setor aeroportuario, melhorando a qualidade dos servigos
oferecidos, contribuindo para que o0s aeroportos funcionem como infraestruturas

macrologisticas de suporte as cidades em que estdo instalados.

Segundo a INFRAERO (2007), os investimentos, com vistas ao crescimento do
transporte aéreo, sdo pautados em agdes estratégicas, investimentos em novos armazéns,
tecnologia da informacéo e controle, equipamentos de manuseio de carga e capacitagcdo
profissional. A crescente participacdo do transporte aéreo na matriz de transportes
brasileira também esta diretamente relacionada a regulacéo da aviagdo civil (ABREU,
2008).

Em termos de planejamento e capacidade de oferta de modais, o Ministério dos
Transportes destaca, através do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT,
2009), um processo de reestruturacdo do sistema de transportes, analisando também os
custos da cadeia logistica, objetivando a melhoria da matriz do transporte de cargas do
pais. Os projetos incluem a adequacéo e expansdo dos sistemas ferroviario e aquaviario,

promovendo assim uma melhor integracdo multimodal.

A partir das informacdes do relatorio do PNLT, na medida em que esses projetos
e acOes sejam concretizados, sera possivel alterar, num horizonte de 15 e 20 anos, a
participacdo de alguns modais. Os modais dutoviario e aéreo evoluiriam para 5% e 1%,
respectivamente. O aumento da participacdo do modal aéreo no transporte de produtos
pode estimular o comércio, gerando maior competitividade dos produtos nacionais no
mercado global. A rapidez de movimentacdo de cargas faz com que as empresas que
optem pelo modal aeroviario agilizem negocios e aumentem a lucratividade (TADEU,
2011).

1.2. Contextualizacdo do trabalho

Atualmente, o Ceara conta com dois aeroportos administrados pela INFRAERO,
0 Aeroporto Internacional Pinto Martins, em Fortaleza, e o Aeroporto Regional do
Cariri situado em Juazeiro do Norte, além de alguns aeroportos municipais,
administrados pelo Governo do Estado. O aeroporto Pinto Martins dispGe de uma area

de cerca de 520 hectares onde sdo distribuidos os sistemas de pistas, com capacidade



para manobrar até 14 aeronaves, e terminal de passageiros, dividido em quatro pisos e
capacidade para atender mais de 6 milhdes de passageiros por ano.

Em 2009, entrou em funcionamento o terminal de cargas que, no ano de 2010, j&
registrou a nona posicdo de movimentacdo de produtos destinados a exportacéo entre
terminais de carga brasileiros. A capacidade de armazenamento e manuseio de cargas é
de 60 mil toneladas ao ano. Entre os principais produtos exportados, segundo a
INFRAERO (TADEU, 2011), estdo as frutas e produtos horticolas, couro e peles
naturais, calcados, peixes, artefatos téxteis e artesanato. Entre os produtos importados,
encontram-se, principalmente, os medicamentos, equipamentos e suprimentos de

informatica, geradores e motores elétricos, defensivos agricolas e embalagens metalicas.

O aeroporto de Juazeiro esta situado na regido do Cariri e possui relevante
importancia para o desenvolvimento econdmico desta regido, contribuindo para o
incremento do turismo religioso e de negocios. Entre as principais facilidades deste
aeroporto, tém-se as agéncias dos correios, Policias Federal, Militar e Civil, setor de
achados e perdidos, balcdo de informacg6es, terminais bancarios, lanchonetes, ouvidoria
da Infraero, bombeiros e locadoras de veiculos. O aeroporto possui uma area total de
129 hectares que englobam pistas de pouso e decolagem, com péatio para acomodar até

cinco aeronaves, além do terminal de passageiros e estacionamento.

Segundo o Governo do Estado do Ceara, através de informagdes do
Departamento Estadual de Rodovias (DER, 2011a), estd previsto para 2013 a entrada
em operacdo do Aeroporto de Aracati. Este aeroporto foi inaugurado em 2012 e seu
propésito € o de contribuir para a integracdo das regides cearenses, desenvolver o
turismo e dar suporte as cadeias produtivas que compdem a regido. O aeroporto da
regido é classificado como turistico pelo DER, que detém seu controle e administragéo,
vinculado a Secretaria de Infraestrutura, num esforco conjunto com a Secretaria de

Turismo do Estado do Ceara.

O aeroporto de Aracati poderd contribuir para fomentar a interiorizacdo do
turismo e o desenvolvimento da aviacdo regional. A operacdo do aeroporto em Aracati
integra 0 Plano de Aviacdo Regional que estd em fase de desenvolvimento pelo
Governo, dentro do Programa de Investimentos em Logistica: Aeroportos. O objetivo
do plano ¢é expandir a oferta de voos a populacdo e ampliar de 71% para 94% o

percentual de brasileiros atendidos por aeroportos no pais. A estimativa é que mais de



cem terminais de aeroportos sejam beneficiados por meio de investimentos em
infraestrutura. Tais investimentos decorrem do Fundo Nacional de Aviagdo Civil
(FNAC), criado pelo Governo e que vai receber os aportes financeiros dos aeroportos
concedidos a iniciativa privada, e devera aplicar mais de um bilhdo por ano no

desenvolvimento da aviagdo regional (Agéncia Senado, 2012).

Segundo informacdes do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE,
2006), a cidade de Aracati tem como atividades econémicas predominantes a
fruticultura irrigada e de sequeiro, predominando as culturas do caju e do meldo, a
criacdo de camardo marinho em cativeiro, a pesca artesanal, o turismo, comércio e
industria de sucos e calgados. O caju é uma das culturas do Estado com relevancia
nacional para a economia: o Ceara é um dos maiores produtores nacionais, com uma
area de mais de 376 mil hectares, gerando cerca de 30 mil empregos diretos e 100 mil
empregos indiretos (GLEN/UFC, 2011). Dessa forma, o potencial econdmico da regido
direcionou estudos e aproximou entidades para promover as aglomeragfes produtivas

de Aracati e seu entorno.

A regido conta, portanto, com o apoio de algumas entidades no suporte ao
desenvolvimento da producdo. Em 2010 foi estabelecido um Plano de Desenvolvimento
do APL (PDP) da Cajucultura de Aracati e Fortim, reunindo esforcos do SEBRAE,
FINEP, SECITECE, EMBRAPA, Banco do Nordeste entre outras entidades, no sentido
de ampliar as oportunidades para a producdo, contribuindo para o aproveitamento do

caju e para o desenvolvimento de unidades de beneficiamento e processamento.

Além disso, foi desenvolvido um projeto intitulado LOGCAJU (2011), realizado
pelo Grupo de Estudo e Pesquisa em Infraestrutura de Transporte e Logistica de Energia
(GLEN) da Universidade Federal do Ceara (UFC), que teve como objetivo realizar um
diagnostico logistico dos setores da Cajucultura e Apicultura e definir uma rede
logistica com proposta de intervencdes logisticas para 0s setores nos municipios de
Aracati e Fortim. O projeto faz parte de estudo maior de inclusdo social e produtiva de
familias cearenses cadastradas no Cadunico. As iniciativas e projetos contribuem para

fixar o ser humano na regido do interior e desenvolver 0s recursos naturais existentes.

Nesse sentido, as economias regionais devem se fortalecer através do
investimento em tecnologias, aquisicdo de conhecimento técnico e de gestdo

empresarial, explorando o potencial produtivo das localidades, na formacdo de redes,



aglomeragdes produtivas, cadeias integradas de producdo, constituindo Arranjos
Produtivos Locais (APL’s), como o de Aracati. Se as organizagdes dispuserem de
recursos e demanda para distribuir seus produtos pela integracdo de modais, COmo 0 uso
do modal aéreo, entdo os aeroportos funcionardo como infraestruturas de
desenvolvimento regional, auxiliando no turismo e no transporte de cargas,

movimentando e integrando diversas cadeias produtivas.
1.3 Justificativa

As cadeias produtivas agricolas no Brasil estdo entre os principais pilares da
economia, Vvisto que sdo responsaveis por grande parte das exportacGes, principalmente
as commodities agricolas. Barat (2007a) destaca que as atividades industriais, agricolas,
agroindustriais, de exploracdo de recursos naturais e de servigos formaram complexas
cadeias produtivas que deram origem a novos processos produtivos. O transporte €,
obviamente, um dos mais importantes elos das cadeias produtivas da agricultura, as
quais exigem técnicas modernas de acondicionamento, manuseio, estocagem,

transferéncia e movimentag&o de mercadorias (insumos e produtos).

Atualmente a escolha do modal de transporte € essencial para promover rapidez,
melhorar a competitividade e qualidade das empresas que distribuem seus produtos em
outros estados ou até exportam. O transporte aéreo apresenta-se como uma das
principais vantagens em termos de rapidez na expedicdo, transporte e recebimento.
Tadeu (2011) aponta que, 0S aeroportos atuam como pontos-chave criticos para a
producdo e a distribuicéo celeres, assumindo um papel de protagonistas na promocao do

desenvolvimento das cidades, atraindo empresas e gerando negocios em seu entorno.

No caso de Aracati, em termos de negdcios, destaca-se a cultura do caju que
fornece para o mercado uma variedade de produtos, detendo um alto potencial
econbmico para 0 Estado do Ceard, normalmente também associado a Apicultura. O
Estado supracitado tem vantagem na producédo do caju e do mel por conta das condicdes
climéaticas que favorecem tais atividades, contribuindo para geracdo de emprego e

renda.

Dados da Agéncia do Desenvolvimento do Estado do Ceard (ADECE, 2011a)
registram que é o Ceara o primeiro estado do Nordeste em termos de receita com a

exportacdo do produto mel. E, segundo dados da Secretaria do Comércio Exterior,



publicados pela Federacdo das IndUstrias do Estado do Ceard (FIEC, 2010), a castanha
de caju foi 0 segundo produto mais comercializado para o exterior, respondendo por
12,9% das exportacdes do Estado do Ceara.

Com a entrada em operacao do aeroporto de Aracati, 0 escoamento da producao
desta localidade e cidades vizinhas, que utiliza basicamente o sistema rodoviario,
destinado para Mossord e litoral da Costa Branca podera, também, ser feito pelo modal

aéreo como modalidade alternativa.

Outro produto que conjuga elevada participacdo nas exportacdes cearenses, com
base produtora forte em Aracati, € 0 camardo. O Ceara possui uma extensa area costeira,
com potencial para a exploracdo da carcinicultura, devido aos longos periodos de
insolacdo e areas adequadas para o desenvolvimento desta atividade. Atualmente,
conforme Rodrigues e Keltin (2010), os carcinicultores, em Aracati, pretendem retomar
a atividade e voltar a competir no mercado externo. Devido a problemas estruturais e
abalos na economia internacional, o camardo perdeu espaco nas exportacfes. Alem
disso, o abandono de viveiros, a mortandade de camardes causada por pragas como
Mionecrose Infecciosa desfavoreceram o cultivo. Nesse sentido, os produtores
reinvidicam a liberacao do licenciamento para fazendas, linhas de financiamento quanto
a gestdo das aguas entre outros. Em algumas localidades, como Quixaba, o produto
constitui o sustento de grande parte das familias. Alguns esforgos e parcerias tém sido
empreendidos, a exemplo do Festival do Camardo em Aracati, realizado pela terceira
edicdo em Julho de 2012, que incentiva e valoriza a cultura local, bem como o turismo e

0S negocios.

Os investimentos em infraestrutura e, em especial, nos sistemas de transportes
fortalecem as cadeias produtivas, agregam valor aos produtos de pequenos e médios
produtores, potencializam seus resultados e contribuem para o desenvolvimento
regional. Rodrigue (2006) defende que, em um contexto de competicdo global, a
Logistica e a formacéo de redes de producéo global oferecem oportunidades adicionais
para melhorar a eficiéncia da producdo através de estratégias de distribuicdo. O
transporte, como elemento fundamental nas operaces logisticas, deve auxiliar no

escoamento da producao.

E oportuno ressaltar também que, a existéncia do aeroporto traz mudancas no

ambiente em que ele esta inserido, por isso, toda a regido sofre mudancas e impactos:



aumento da acessibilidade, vantagem competitiva que é conferida a regido, inducédo de
novos negocios e empreendimentos, ampliagdo das relagdes comerciais e de possiveis
beneficios ao aumento de emprego na regido. Nessa perspectiva, o planejamento
aeroportuario, que determinara investimentos para o transporte, deve considerar a
demanda, seus anseios e expectativas. Silva (1991 apud ABREU, 2008) declara que é
importante a realizacdo de estudo de mercado e da demanda para determinar a
densidade potencial do trafego, do nimero de passageiros e do volume de carga a serem
transportados.

Dessa forma, os componentes fisicos das infraestruturas aeroportuarias precisam
ser dimensionados de acordo com as caracteristicas da demanda. Tais informacdes,
constituem subsidios ao poder publico na formulagdo de politicas e as entidades

empresariais que desejarem instalar-se e expandirem seus mercados.

Ressalte-se que, a tomada de decisdo dentro do ambito empresarial, segundo
Callado e Moraes Filho (2008), consiste na escolha da opcéo dentre cursos alternativos
que melhor se enquadre em seus interesses. A identificacdo e a ponderacdo dos
principais aspectos relacionados a determinado contexto tem importante papel no
processo de tomada de decisbes, agindo como referéncia coletora de dados relevantes
sobre custos, despesas, mercado e tecnologias. No contexto do transporte de produtos
regionais de Aracati, a decisdo em investir no aeroporto como suporte a producdo
regional necessita de subsidios e informacdes que justifiquem e reforcem a viabilidade
na utilizacdo deste equipamento, norteando a utilizacdo de recursos para aprimoramento
do processo produtivo, instalacdo de companhias aéreas, transportadoras e industrias de

processamento e beneficiamento de produtos de Aracati e seu entorno.

Em suma, o Aeroporto, na localidade de Aracati, podera configurar-se como
porta de entrada de novos turistas, assim como para 0 escoamento de cargas regionais
para outras regides da América do Sul e outros continentes. Diante deste cenario, 0
estudo da viabilidade do aeroporto, com base na potencial demanda das cadeias
produtivas locais, para alavancar a distribuicdo de produtos em escala nacional e
internacional, torna-se imprescindivel no esforco de atingir o desenvolvimento da
economia local, o que justifica, portanto, o desenvolvimento do tema proposto neste
trabalho.



1.4 Probleméatica

O problema que a pesquisa trata nesta Dissertacdo pretende fornecer subsidios
que orientem a tomada de decisdo quanto ao uso do modal aéreo no ambito regional,
com a consideracdo dos aeroportos regionais para estimular e desenvolver o comércio

na regido em que se insere.

O caso de estudo é o Aeroporto de Aracati. Apesar de a cidade contar como
atividade principal o turismo, deve-se destacar a importancia econdmica e a expressiva
capacidade de geragdo de empregos com o desenvolvimento das cadeias do agronegocio
da regido, bem como o sustento advindo da agricultura familiar. No entanto, de acordo
com informagdes do Plano de Desenvolvimento do APL da Cajucultura de Aracati e
Fortim (GLEN/UFC, 2011), a regido enfrente algumas dificuldades, sendo um sistema
de transportes um gargalo logistico. A regido em estudo conta, atualmente, apenas com
0 modal rodoviario para distribuir seus produtos: uma rodovia federal (BR 304), duas
rodovias estaduais (CE040 e CE123) e algumas rodovias vicinais' que ndo estdo em
boas condicOes de trafego, além do uso de transportes inadequados para movimentar 0s

produtos na cadeia.

Em relacdo a cadeia produtiva do mel, outro produto de destaque na regido,
também ndo se dispde de transporte adequado. Normalmente sdo utilizados carros de
méo e veiculos de tracdo animal. O acondicionamento do mel em condi¢fes incorretas
prejudica a qualidade do produto. A falta de tecnologia também é um dos entraves que
impede a evolugdo dos negdcios. Trata-se de uma regido com gargalos logisticos que

necessitam ser tratados, afim de aprimorar a agricultura familiar.

Por outro lado, em termos de desenvolvimento da cadeia, algumas acGes estdo
sendo desenvolvidas pela Secretaria do Trabalho e Desenvolvimento Social (STDS),
como capacitagdes, cursos, melhorias no processo produtivo, desenvolvimento de

estratégias de divulgacdo do produto entre outras.

Observa-se, na Tabela 01, que o Municipio de Aracati, em relacdo aos demais
municipios exportadores, obteve participacao de 1,83% nas exportacdes em 2010, tendo

caido para 1,51% em 2011. Tal indice pode ser revertido e melhorado se houver um

! Vias rurais que ligam duas comunidades ou mesmo duas cidades.
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sistema de transporte integrado, além de tecnologia adequada para estimular as
empresas exportadoras e 0s produtores da regido.

Tabela 01 — Principais municipios exportadores do Ceara (2010- 2011).

Municipios 2010 P;‘;:" 2011 P;;tl'l% 23;:_"{1,'2)"
1. Fortaleza 264.722.700 20,85 348.630.896 24.84 31,70
2. Miaracanai 147.911.396 11,65 204.600.652 14,58 38,33
3. Cascavel 160.901.279 12.67 163.930.253 11.68 1.88
4. Sobral 179.929. 163 14,17 157.766.851 11.24 1232
5_ Icapui 75.808.977 5.97 §3.473.184 5.95 10,11
6. tapagé 82 368.946 6.49 62.264.894 a.44 -24.41
7. Horizoate 45.080.181 3.55 61.288 827 4,37 35.96
8. Uruburetama 40.999.607 323 43.069.423 3.07 5.05
9. Aquiraz 26.330.648 2.07 33.762.182 2.41 28,22
10. Caucaia 34.697.958 2.73 32724218 2,33 -5.69
11. Earema 30.084.009 2.37 31.463.530 224 4.59
12. Quixeramobim 38.982.503 3.07 27.803.044 1.98 28,68
13. Ubajara 18.355.996 1.45 26.763.373 1.91 45,80
14. Paraipaba 16.478.763 1.30 24.925.310 1.78 51.26
15. Aracati 23.251.422 1.83 21.174.937 1.51 -8.93
Demais Mumicipios §3.595.003 6.58 79.654.185 5.68 4,71
Ceara 1.269.498.551 100,00 1.403.295.759 100,00 10.54

Fonte: IPECE (2011).

No que tange a infraestrutura, alguns investimentos do Programa de Aceleracédo
do Crescimento (PAC) que contemplam acgBes para o setor de transporte envolveram
empreendimentos como a ampliacdo do Aeroporto de Fortaleza, a duplicacdo da
BR020/CE, adequacdo da BR304/CE e a nova Transnordestina, ferrovia que interligara

varios estados do Nordeste, alem do plano de aviacdo regional que beneficiard o
transporte aéreo.

Apesar dos esforcos do Governo do Estado do Ceara em desenvolver o
subsistema aeroviario no Estado, cabe identificar se 0 montante e a forma de alocacao
dos recursos estdo apropriados as estratégias do desenvolvimento regional. Trata-se de
um problema complexo, onde existe a necessidade de alinhar interesses. O estudo visa
responder a seguinte problematica: como orientar a tomada de decisdo quanto ao uso do

Aeroporto Regional de Aracati no escoamento da producdo de sua area de influéncia?

1.5 Hipdteses

A escolha de um modal de transporte, enfatiza Ballou (2004), depende de uma
variedade de caracteristicas dos servicos: confiabilidade, acesso, tempo em transito,
perdas, danos, processamento das respectivas reclamacdes, consideracdes de mercado
do embarcador, consideracdes relativas aos transportes. Cada modal possui vantagens e
desvantagens quando se analisa um determinado contexto de volume, tipo e origem-

destino da carga. Tadeu (2011) destaca que, 0 setor aeroportuario contribuiu
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consideravelmente para a movimentagdo de pessoas e cargas, reduzindo distancias e o
tempo de interconexdo devido a agilidade de suas operagdes. Estudos do Banco
Mundial (2008 apud TADEU, 2011) indicam um crescimento anual médio de 7% ao
ano para o setor, nos préximos 25 anos. Ou seja, trata-se de uma oportunidade para o
surgimento de novas empresas aéreas, para a manutencdo das operacfes das atuais

empresas e para uma maior oferta de servicos.

Com base na discussdo deste trabalho, utilizaremos as seguintes hipoteses de
pesquisa:

Q) O Aeroporto de Aracati podera ter um papel fundamental no transporte de
produtos da regido, possibilitando novos negocios e facilitando o
relacionamento com outros estados, com interesse em comercializar
produtos do APL.

(i) A utilizacdo do transporte aéreo podera ser complementar ao transporte
rodoviario, modal j& utilizado, e poderd agregar valor, sobretudo, aos
produtos pereciveis, que necessitam de distribuicdo mais eficaz do que os
produtos ja processados e industrializados, como também acelerar a
distribuicdo dos produtos processados;

(iii)  E necessaria uma analise sistémica do aeroporto e da determinacio das
expectativas de seu uso, ou seja, baseando-se na demanda, cuja concepcao e
escolha deste modal constituem-se como pré-requisito ao processo de

planejamento e formulacdo de politicas de valorizacdo do equipamento.

1.6 Objetivos geral e especificos

O objetivo geral deste trabalho é fornecer informacdes e subsidios a tomada de
decisdo que orientem investimentos do governo e do setor privado para o Aeroporto de
Aracati, valorizando seu potencial e estimulando sua adequacdo em prol do
desenvolvimento dos APLs situados na sua area de influéncia, sobretudo no que se
refere a agricultura familiar. A partir de uma analise sistémica deste aeroporto, e
baseando-se na demanda e nas preferéncia dos potenciais usuarios, podem-se encontrar
informacgfes importantes que apoiem a solucdo dos problemas de distribuicdo dos

APL’s (distribuicdo nacional, exportacdo e suprimentos) e adequacdo dos processos
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produtivos neles empregados. Para que o objetivo geral seja atingido, tém-se os

seguintes objetivos especificos:

(i)

(if)

(iii)

(iv)

v)

Discutir o estado da arte do papel dos aeroportos regionais no

desenvolvimento regional, com foco na metodologia da analise sistémica;

Analisar as cadeias produtivas com énfase na Logistica e nos Sistemas de

Transportes como elementos essenciais ao seu desenvolvimento;

Investigar as cadeias produtivas dos APL’s de Aracati e municipios de
entorno (Fortim, Beberibe e seus distritos), com foco na identificacdo, por
parte delas, do modal de distribuicdo e transporte dos produtos que atende
suas necessidades, através de metodologias de apoio a tomada de deciséo,
com énfase na técnica Analytic Hierarchy Process (AHP);

Diagnosticar o Aeroporto de Aracati, por meio da analise sistémica,
identificando seus elementos e a integracdo de suas partes no atendimento as
preferéncias dos potenciais usuarios da agricultura familiar, no que se refere
a custos, acessibilidade, segurancga, tempo de operagédo e infraestrutura em

comparacgdo ao unico modal disponivel para a regido, o rodoviario;

Propor agdes de adequacdo da estrutura aeroportuaria de Aracati e para as
aglomeracgdes produtivas, com vistas a incentivar o uso do transporte aéreo
na distribuicdo em escala nacional e na exportacdo de produtos regionais por

parte das cadeias produtivas do APL.

1.7 Estrutura do Trabalho

A pesquisa apontara dados importantes acerca do papel estratégico do transporte

aéreo na promoc¢do de produtos advindos da regido de Aracati. Alem de conhecer o

potencial do aeroporto, como modal para escoamento em escala nacional e

internacional, o trabalho esta estruturado de forma a situar as cadeias e 0s arranjos de

produtores locais que poderao se beneficiar com a disponibilidade de transporte aéreo.
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Neste Capitulo introdutorio, o trabalho é contextualizado a partir do cenério da
pesquisa, apresentando-se a justificativa, a problematica, hipoteses, objetivos gerais e
especificos.

No segundo Capitulo é abordado o estado da arte dos aeroportos regionais, onde
sera estudada a infraestrutura de aeroportos regionais, a caracterizagdo da oferta
aeroviaria e a sua importancia no desenvolvimento do transporte de passageiros e
cargas, incluindo a cadeia de producdo da aviagdo e 0s aspectos econdmicos que
norteiam a atividade, discutindo a importancia do transporte aéreo regional e os fatores
que impedem seu avanco. No capitulo também se discutem as principais técnicas
empregadas para mensurar o desempenho de aeroportos, focando na anélise sistémica,
elencando as caracteristicas e as principais variaveis utilizadas numa analise de

aeroportos.

No terceiro Capitulo séo estudadas as cadeias produtivas, ressaltando o papel da
Logistica e dos Transportes para a execucdo dos processos de producdo de modo
eficiente e seguro, contribuindo para o desenvolvimento dos produtores e suas
organizagdes. Também sdo estudados os Arranjos Produtivos Locais e as caracteristicas
que os definem, alem de apontar variaveis de estudo que os identificam. No quarto
Capitulo, sdo apontadas as metodologias de apoio a tomada de decisdo, com énfase na
técnica AHP, utilizada neste trabalho. Também séo apresentados os procedimentos
metodologicos empregados: o tipo e a natureza da pesquisa, as etapas de realizacdo da

pesquisa, 0 universo e a populacdo estudada.

O quinto Capitulo consiste no estudo de caso: a descricdo e analise do aeroporto
de Aracati e das cadeias produtivas da regido, bem como a identificacdo das
preferéncias dos potenciais usuarios do aeroporto, por meio do resultado da modelagem
com o metodo AHP que realiza a hierarquizacdo dos critérios de escolha dos
produtores. Neste Capitulo sdo apresentadas algumas medidas que orientem a tomada
de decisdo para investimentos na aviacdo regional de Aracati, além de sugestdes de
acOes a serem empreendidas, para que as empresas e 0s produtores passem a distribuir
seus produtos por meio do modal aéreo, em complemento do rodoviario, e para que o0

aeroporto se configure como equipamento de suporte a estas operagdes.

O sexto Capitulo contempla as considerac6es finais do trabalho, limitacdes do

estudo e sugestdes para futuras investigacoes.



14

2, AVIACAO REGIONAL - SITUACAO ATUAL E
PERSPECTIVAS NO BRASIL

2.1. Considerac0es Iniciais

No presente Capitulo, discute-se a oferta aeroviaria regional, onde sdo
apresentados os principais conceitos do setor, o contexto histérico da atividade e as
principais caracteristicas do segmento, incluindo a cadeia de producdo da aviagdo e 0s
aspectos econdmicos que constituem a atividade regional da aviacdo. Além disso,
apresenta-se uma analise das condicfes atuais do setor com foco nos aeroportos e
companhias aéreas. Em seguida, discute-se a importancia do setor aeroviario com
destaque para as atividades de turismo, transporte de cargas, negocios e o papel
integrador do transporte aéreo regional. O capitulo também elenca os principais fatores
que impedem o avanc¢o da aviacéo regional. Por fim, discute-se a metodologia utilizada

para a analise sistémica de aeroportos.
2.2. Conceituacao da aviacao regional

A aviacdo regional, no Brasil, desenvolve suas operagdes em menor estrutura,
onde os atributos como capacidade de aeroportos, disponibilidade de companhias
aéreas, ofertas de voos e quantidade de terminais ocorrem numa escala de tamanho

reduzido em relacdo aos principais aeroportos do pais e que sdo de interesse federal.

A literatura considera diversos aspectos na definicdo da aviacdo regional.
Velasquez (2004) define o transporte aéreo regional (ou de terceiro nivel) como sendo
um segmento da aviacdo civil destinado a atender uma ou varias regides, atuando na
ligacdo entre os grandes centros e polos regionais (incluindo as capitais dos estados) e
as pequenas cidades do interior, trabalhando na conexdo com as linhas de outras
empresas de transporte aéreo comercial. Bettini (2007) explora os aspectos capacidade e
estrutura, ao definir aviacdo regional como sendo a atividade explorada de maneira
regular que, simplificadamente, utiliza aeronaves de capacidade inferior a cem
passageiros e as utiliza em ligagdes com cidades que possuam densidade de trafego?

reduzida.

Segundo o Plano Aeroviario do Piaui, o PAEPI, (ANAC, 2012a), cuja validade

teve duracdo até 2005, a estrutura do sistema de aeroportos é composta por aeroportos

? Numero de passageiros por unidade relevante de tempo.
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de interesse estadual, regional, sub-regional, local e complementar, assim definidos, de
acordo com a esfera de interesse. Os aeroportos de interesse regional sdo aqueles que
atuam como elementos de aglutinacdo e distribuicdo da demanda gerada em diversos
municipios e localidades, apoiados em cidades de maior influéncia regional (excluindo

0S aeroportos principais).

Os aeroportos de interesse sub-regionais sdo aqueles que atendem a funcédo de
distribuicdo do sistema regional proposto, de forma a integrar hierarquicamente a
demanda dos nucleos locais aos aeroportos regionais ou aos dois principais.
Normalmente respondem a demandas de carater imediato e tendem a se estabilizar

conforme o desenvolvimento das unidades aeroportuérias de maior porte.

Os aeroportos de interesse local caracterizam-se por desempenhar fungdes de
alimentacdo, através dos aeroportos sub-regionais ou, diretamente, aos regionais e
principais compondo, desta forma, a estrutura do sistema. Sua area de influéncia
restringe-se, em geral, ao municipio onde ele se localiza podendo, contudo,
desenvolver-se dependendo de sua distincia em relacdo aos aeroportos

hierarquicamente superiores.

Por fim, os aeroportos complementares e de apoio sdo aqueles que, por nao
apresentarem demanda suficiente para suportar a atividade aeronautica, desempenham a
funcbes de apoio a comunidade em pontos extremos do estado, ou ainda, funcdes de
apoio a rotas de aeronaves leves. Incluem-se, nesta categoria, aqueles aerédromos ja

possuidores de uma infraestrutura que merece ser preservada.

Para a Associacdo Brasileira das Empresas de Transporte Aéreo Regional
(ABETAR, 2011), embasada na legislacdo da Aviacdo Brasileira, ndo ha uma definicdo
formal para empresa aérea regional e aeroporto regional. A Associacdo reconhece 0
conceito mundial de empresa aérea regional como sendo aquela que opera aeronaves

regionais com capacidade de até 110 assentos.

Ja em relacdo a conceituacdo de aeroportos regionais, a ABETAR define-os
como sendo aeroportos que operam voos de baixa e média densidades, em conexdes
domésticas ou internacionais, provenientes de cidades maiores e com destino final a
cidades menores. Contudo, algumas fronteiras desta modalidade estdo ultrapassadas:

existem aeronaves de companhias regionais com capacidade de mais de cem lugares, ou
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voando entre cidades de elevada densidade de trafego, diferente do que ocorria no inicio
da operacdo de aeroportos e empresas aéreas regionais.

2.3. Aspectos gerais da oferta aeroviaria regional

A literatura apresenta diversas variaveis que auxiliam no conhecimento e na
demarcacdo de mercados para a aviagdo regional. O conhecimento da regido e a
abrangéncia de atendimento aeroportuério devem justificar os investimentos do setor
publico (via politicas de fomento e desenvolvimento) e também do setor privado
(companhias aéreas, rede hoteleira, transportadoras, empresas exportadoras, produtores
locais etc.) na area de influéncia de cada aeroporto considerado.

Para tanto, é necessario conhecer as principais variaveis que definem a aviacéo
regional. Bettini (2007) expde que, em termos tecnoldgicos, a aviagdo regional pouco
difere da aviacdo convencional, assim como a combinacdo de insumos é relativamente
semelhante: aeronaves, combustivel, tripulacdo técnica e de suporte, e os aerédromos?;

estes insumos devem ser combinados para que haja a producéo de assentos-quilémetros.

Oliveira e Silva (2008) sugerem a demarcacdo dos mercados para perceber quais
estruturas configuram-se como regionais, através de trés critérios: com base na
companhia aérea (faturamento, capacidade de trafego); com base na aeronave (tamanho
da aeronave e tecnologia empregada na montagem e nos equipamentos que a
compdem); e com base nos aeroportos e na ligacao aérea, por meio de critérios como
trafego operado por ano e quantidades percorridas (quilometragem). Reunidas estas
caracteristicas, é possivel determinar 0 mercado de aviacao regional, a que 0s autores
denominam de “mercado de linhas potencialmente essenciais”, com possiveis estimulos

de politicas publicas, conforme ilustrado na Figura 01.

Existem estudos nos quais as variaveis que compdem o mercado de transporte
aéreo regional sdo abordadas com um enfoque mais técnico e operacional. Nombela et
al. (2003) apontam como componentes do sistema aéreo regional: 0 comprimento da
pista, como principal determinante da capacidade de pousos e decolagens; o tamanho do
terminal de passageiros; a quantidade de portdes de embarque e desembarque; o

tamanho dos pétios; e a capacidade de controle de trafego aéreo.

* Toda area destinada a pouso, decolagem e movimentagao de aeronaves. No entanto, os aerédromos n&o
dispdem de infraestrutura aeroportudria.
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Figura 01 - Demarcacdo de Mercados de Aviacdo Regional

=== p
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Mercado de linhas
potencialmen te
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Aeroportos
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regionais

-
\ Mercado de limhas regionais /

Fonte: Adaptado OLIVEIRA e SILVA (2008).

Outros estudos, além de elencarem 0s aspectos operacionais da aviacdo na
demarcagdo de mercado, relacionam também variaveis econdmicas e sociais. Oliveira e
Silva (2008) consideram como fatores de definicdo do mercado regional a presenga de
voos regulares na regido, o Produto Interno Bruto (PIB) da microrregido e das regides
vizinhas a localidade do aeroporto estudado, a populacdo (quanto maior, maior 0
potencial) e as atragdes turisticas (quanto maior o nimero de atragdes turisticas, maior o

potencial).
2.3.1 Caracteristicas Econdmicas da Aviacao Regional

O setor de transporte aéreo possui uma importante relacio com o
comportamento da economia de um pais, estando relacionado ao desempenho do PIB.
De acordo com Pasin e Lacerda (2003), a demanda do setor aumenta em periodos de
expansdo econbmica, enquanto que o movimento dos aeroportos sofre uma queda
significativa em momentos de recessdo. Com isso, as atividades do transporte aéreo

estdo sujeitas as oscilacbes econdbmicas dos paises nos quais elas ocorrem.

Um estudo realizado pela ABETAR (2011) relaciona o transporte as cadeias de
producdo, destacando que o transporte aéreo é um servico de demanda derivada, que
constitui insumo direto ou indireto de todas as cadeias produtivas. Uma mudanca no
preco ou de disponibilidade de frequéncias afeta o custo de producdo de varios bens e

Servicos.

A cadeia produtiva do transporte aéreo € composta por fabricantes de aeronaves,
produtores de combustivel, escolas de formacdo de pilotos e tripulantes, empresas de

aviagdo comercial, embarcadores de cargas e empresas de turismo. Segundo Bettini
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(2007), no processo de fabricacdo deve-se mencionar a existéncia tedrica de dois
diferentes padrbes produtivos elementares: as aeronaves a hélice e as aeronaves com
turbinas. As Ultimas voam mais alto e mais rapido, o que traduz viagens mais
confortaveis e curtas, proporcionando para a empresa aérea uma maior utilizacdo diaria
de suas aeronaves. Ainda assim, diversas empresas brasileiras ainda operam com
aeronaves turbo-hélice. A Figura 02 mostra os clientes do setor (servigos postais e 0s
setores governamental, turistico e corporativo) e demais atores que compdem a cadeia

do transporte aéreo.

Figura 02 — Cadeia Produtiva do Transporte Aéreo.

Upstream (a2 montante) Transporte Aéreo e seus "recortes" Dowstream (a jusante)
- Aviacdo comercial, taxi aéreo "Bem final":
- Infraestrutura aeroportuéria, geral;

de trafego aéreo;

- Fabricantes e mercado de - Carga, correio

aeronaves;

- Familias;
- Mercado de trabalho,
sindicatos, escolas preparatérias | | - Regular, ndo regular (fretamento,
de tripulantes; charter); "Bem intermediario™:
- Combustivel; - Domestico, sub-regional, - Corporacgdes em geral
internacional; € governos;
- Distribuicéo; - Curto, médio, longo percurso; - Setor postal;
- Servicos de apoio; "Nacional" ("tronco"), regional; - Cadeia do Turismo;

- Segmentos e nichos de
mercado(negacios, turismo, low
fare,etc.);

Bens complementares
- Transporte de acesso, servicos
aeroportuarios, despachantes, etc.

Bens substitutos
- Outros modais

Fonte: PASSOS (2010).

Neste contexto, o transporte deve ser visto de forma integrada aos demais
componentes de um sistema produtivo. No caso do transporte aéreo, a producao se da
em forma de redes, instalando-se uma planta de producdo na regido em foco, onde os
servicos sao prestados de forma integrada. As industrias de rede tém como caracteristica

principal a presenca de interaces entre consumidores e produtores, 0s quais Sdo
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interligados através de uma infraestrutura fisica, no caso, a aviagdo comercial
(SANTACRUZ, 2009).

Estas redes operam através de interligacGes entre diversos nds do sistema e
possuem caracteristicas como: economias de escala, economias de escopo e economias
de rede. A economia de escala ocorre quando se aumenta todos 0s insumos por um fator
e se obtém um produto superior a esse fator. Em termos de custo, havera economia de
escala quando o custo médio declina com o aumento do produto. Turolla et al. (2011)
acrescentam que, nas economias de escala, ocorrem reducées no custo médio em funcéo

do aumento do volume produzido, juntamente com o aumento da planta.

Ja as economias de escopo, a partir dos estudos de Santacruz (2009), podem ser
entendidas como a reducdo do custo de producdo de um bem ou servico quando o
mesmo é produzido de forma conjunta com outro. Segundo Church e Ware (2000) apud
Passos (2010), as economias de escopo ocorrem quando os custos de produzir multiplos

produtos forem menores que os custos de se produzir um Gnico produto.

No caso da aviacao regional, nota-se o predominio das economias de densidade,
que sdo caracterizadas pelos ganhos auferidos com um maior aproveitamento das
ligacOes aéreas para uma mesma aeronave, etapa de voo e numero de aeroportos
atendidos; ou seja, pela reducao obtida com a agregacdo da demanda de consumidores.
Para Silva (2001), existem economias de densidade se 0s custos unitarios declinam
quando uma empresa aérea adiciona vo0S ou assentos nos voos, por meio de avides
maiores, com o0 aproveitamento, distancia média da viagem e numero de aeroportos

servidos.

Santacruz (2009) afirma que, a agregacao da demanda de consumidores resulta
em economias estocasticas® importantes para 0s investimentos na capacidade de
suprimento. Isto decorre do fato dos consumidores demandarem o servico em
momentos diferentes no tempo. Nesta perspectiva, quanto maior a quantidade de
consumidores, maior sera a distribuicdo de demanda no tempo. Com uma melhor
distribuicdo da demanda ao longo do tempo, os custos fixos sdo rateados por uma maior

quantidade produzida, resultando em menores custos fixos médios.

* Processos que est&o sob o controle do acaso, ou seja aleatérios, onde o passado n&o tem qualquer
vinculo com acontecimentos futuros.
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Em complemento a relagdo das economias de densidade com o transporte aéreo,
0 estudo da ABETAR (2009) cita que essas economias sdo exemplificadas pela
presenca de grupos de aeronaves em operagdo. Nao € o tamanho da empresa o elemento
que mais importa para 0 custo, mas o tipo de aeronave e a sua etapa média de voos,

usualmente de pequena capacidade e operando com densidade de ligagdo baixa.

Turolla et al. (2011) confirmam estas informagdes citando o caso da aeronave
Boeing 737-300, utilizada nas operagdes da Companhia Rico (regional) e da companhia
aérea Gol (maior porte). Os autores, baseados no Anuario ANAC de 2007, revelaram
que a Rico tinha custo total por assento/km® naquele ano de R$ 0,19. J4 a Gol, operando
com ligacfes de maior densidade, obteve custo de R$ 0,14 utilizando o mesmo
equipamento. O exemplo reforca a ideia de que o mesmo tipo de equipamento pode

apresentar custos diferentes quando empregado em circunstancias distintas.

Para Bettini (2007), a aviacdo regional € sensivel aos custos fixos em rela¢do ao
namero de passageiros transportados por voo e distancia percorrida. Combinando-se os
dois parametros em uma meétrica bastante utilizada em contabilidade aeronautica
(passageiro-quilémetro), percebe-se que a aviacdo regional possui desvantagens para
ratear custos fixos por passageiros e por quildmetro voado, o que beneficia, no exemplo
anterior, a companhia Gol frente a regional Rico. Com isso, as economias de densidade

apresentam importante papel na definicdo de aviacdo regional.

Outra caracteristica econdmica que influencia a aviacdo regional é que os
passageiros regionais sdo tipicamente mais sensiveis a modais substitutos (ABETAR,
2009). Isso cria um desafio para a aviacdo regional, em termos de custos e tarifas
oferecidas, tanto para passageiros quanto para empresas que necessitam transportar suas

cargas, quanto a escolha do transporte aéreo frente a outras formas de deslocamento.

Bettini (2007) ressalta que, havendo a possibilidade de se utilizar trens, dnibus
ou veiculos préprios para percorrer o trajeto desejado, todos estes meios passam a
rivalizar com o transporte aéreo, sendo eles servicos substitutos aos olhos do
consumidor. Dada esta situacdo, a viabilidade de um sistema aéreo regional esta
atrelada a demanda que a localidade possui, de modo a evitar investimentos

incompativeis com a realidade do local em que o aeroporto estad implantado. Pode-se

® Assentos oferecidos por cada quilémetro voado.
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dizer também que a utilidade do modal aéreo em detrimento de outros meios esta

condicionada ao tipo de carga, volume de carga e caracteristicas dos produtos.

Outra caracteristica econdmica da Aviacdo Regional é que ela desempenha a
funcdo de alimentador (feeder) em relacdo as linhas principais, também chamadas de
troncais, pois exerce o papel interligador de polos regionais a grandes centros e pode
contribuir na formagéo de demanda de voos das companhias principais.

Com isto, as empresas regionais oferecem um servigco complementar em relagéo
as linhas aéreas troncais. Turolla et al. (2011) complementam que este beneficio das
linhas regionais para as principais contribui, inclusive, para o acesso ao trafego
internacional, seja a negécios ou a lazer. O consumidor, dada a necessidade de um
deslocamento internacional, considerard o preco do conjunto das ligagdes (voo regional
e voo internacional). Dessa forma, as empresas regionais ganham forca e séo utilizadas
estrategicamente pelas grandes companhias, através de aliancas e parcerias. A Figura 03
ilustra a logica sequencial na formacdo de demanda por voos de linhas troncais e

regionais.

Figura 03 - Demanda de voos troncais e regionais.
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Fonte: Elaboragéo do autor.

Se forem firmadas parcerias e estratégias entre as companhias aéreas, 0 preco ao
consumidor podera ser mais atrativo, elevando a demanda tanto dos aeroportos
regionais quanto para os centros principais, estimulando novos negécios e favorecendo
0 desenvolvimento da aviacdo, de forma geral. Por outro lado, a aviacdo regional
também pode figurar como entrante nas linhas principais. Quando as companhias

regionais passam a obter espago em aeroportos centrais e, eventualmente, passam a
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operar trechos de alta demanda, concorrem, entdo, nos mercados troncais. Quando isto
acontece, a empresa regional especializada, que fornecia um servico complementar em
relacdo a empresa troncal, passa agora a oferecer também um servi¢o substituto
(TUROLLA et al., 2011).

Neste cenario, a possibilidade de que a empresa regional se torne concorrente
das maiores empresas inibe as aliancas e pode estimular praticas de prevencdo a sua
entrada no centro principal (ABETAR, 2009). Por isso, torna-se relevante conhecer o
setor da aviacdo regional e seu desempenho, para adequa-lo as necessidades do mercado
e evitar perdas na competitividade (concorréncia de linhas principais com regionais),
aumentando o custo médio das operacGes e prejudicando toda a cadeia produtiva da
aviagéo regional.

2.3.2. Andlise setorial da aviacao regional
2.3.2.1 Aeroportos

Os aeroportos sofreram mudancgas em termos de conceituacdo e utilidade, de um
modo geral. O mercado exige uma mudanca na oferta do transporte de carga e
passageiros, de modo que 0s aeroportos tornaram-se instrumentos importantes do

desenvolvimento econémico das cidades e regifes onde estédo localizados.

Hoje os principais aeroportos brasileiros sdo administrados pela INFRAERO,
sob concessdo e regulacdo da ANAC, conforme ilustrado na tabela 02. Esta entidade
tem o poder de outorgar concessdes de servigos aéreos de infraestrutura aeronautica e
aeroportudria, regular essas concessdes, aprovar planos dos aeroportos e regular as

atividades de administracao e exploracao de aerodromos (TADEU, 2011).

Tabela 02 - Administracdo de aeroportos por instituicao.

Infraero 67
Governos Estaduais 123
Prefeituras 425
Empresas Publicas e Orgaos Publicos 16
Comando da Aeronautica 56
Aeroclubes 28
Outros 30

Fonte: ABETAR (2011).
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Como base na tabela, a INFRAERO responde por 67 aeroportos, de um total de
745 aerédromos publicos brasileiros. Estes aeroportos especificos concentram 98% do
transporte regular de passageiros e cargas. Considerando a extensdo do territério
brasileiro, com mais de 8 milhdes de quilometros quadrados, a existéncia de aeroportos
regionais torna-se imprescindivel no atendimento de cidades que ndo dispdem de
infraestrutura aeroportuaria para auxiliar na demanda do comércio e do turismo. Dentre
0s 67 aeroportos operados pela INFRAERO, 33 sdo considerados aeroportos regionais,
0 que mostra a importancia destes equipamentos, garantindo o atendimento de

pequenos municipios.

Segundo Tadeu (2011) com base em dados da International Civil Aviation
Organization (2007), o Brasil esta em segundo lugar no nimero total de aerédromos
publicos, em comparagdo com os demais paises afiliados a esse organismo. A ANAC
(2007 apud TADEU, 2011) realizou levantamento de aerédromos em territério nacional
(ver Tabela 03) mostrando a existéncia quase 2500 pequenos aeroportos, 0s quais
poderiam ter maior relevancia no comércio e no escoamento da producédo se tivessem
suas operacdes elevadas a categoria de aeroportos regionais, por meio de investimentos

em infraestrutura.

Tabela 03 - Quantidade de aeroportos/aerodromos.

Tipo Quantidade
Aeroportos Regionais 33
Aeroportos Internacionais 34
Aerd6dromos e pequenos aeroportos 2.498
Helipontos 857

Total 3.422

Fonte: ANAC (2007 apud TADEU, 2011)

O crescimento da demanda trouxe discrepancias para 0 Servico aéreo em termos
de infraestrutura e capacidade. Existem 12 aeroportos brasileiros que, juntos,
concentram 90% do trafego aéreo brasileiro, sendo que 8 destes aeroportos principais
operam acima de sua capacidade (OLIVEIRA e SILVA, 2008).

Neste cenario, pode-se observar que 0s aeroportos brasileiros, em sua grande
maioria, concentram-se sob administracdo publica e precisam explorar o potencial de
influenciar, na sua abrangéncia espacial, o desenvolvimento econdmico do pais,

desconcentrando a demanda de aeroportos internacionais, 0s quais operam acima da
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capacidade e podem gerar servicos de ma qualidade, tanto no transporte de passageiros
quanto no transporte de cargas.

Algumas medidas tém sido empreendidas, permitindo a iniciativa privada atuar
na gestéo dos aeroportos. Em fevereiro de 2012, o Governo Federal realizou o leildo
para concessdo dos aeroportos de Guarulhos, Viracopos e Brasilia arrematados,
respectivamente, pela Invepar, Consorcio Inframérica e Triunfo. Dessa forma, a
INFRAERO participara da sociedade como sdcia minoritaria e ndo fard mais a gestéo
dos aeroportos. Segundo a ANAC (2008a), a administracdo privada podera testar a
viabilidade de cada aeroporto, jA que sua percepcdo é diferente do trato publico
conferido aos aeroportos. Além disso, ha possibilidade de se inserir maior concorréncia,
estimulando as potencialidades do aeroporto, reduzindo seus desequilibrios.

Quando se considera os aeroportos de menor porte, também constatam-se
discrepancias quanto a sua infraestrutura. A Tabela 04 elenca os 33 aeroportos regionais
administrados pela INFRAERO, bem como as informacgdes sobre sua capacidade e
movimentacao de cargas e passageiros, para o ano de 2008.

Por meio da analise da tabela 04, pode-se perceber que alguns aeroportos
operam acima da sua capacidade, como no caso de Vitdria, Goiania, Campo de Marte
(Séo Paulo) e Jacarepaguad. No caso do aeroporto regional do Cariri, em Juazeiro do

Norte, sua operacdo chega a ser trés vezes maior que sua capacidade.

Por outro lado, alguns aeroportos funcionam bem abaixo da capacidade
instalada, a exemplo de Aracaju, Jodo Suassuna (Paraiba), Pampulha (Minas Gerais),
Uberaba (Minas Gerais), Paulo Afonso (Bahia) e Carajas (Pard). Ainda assim, os dados
podem reforcar a importancia dos aeroportos regionais no que se refere a movimentagdo
de cargas e passageiros, fomentando o desenvolvimento econdmico destas regifes, uma
vez que mais metade dos aeroportos que se encontram em atividade é de carater

regional.
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Tabela 04 - Perfil dos Aeroportos Regionais Brasileiros.

Aeroporto de Vitdria - ES 1.894.540 560.000
Aeroporto de Goiania- GO 5.484 1.546.476 600.000 2.500m
Aeroporto de Santarém - PA 4.562 364.181 225.000 2.400m
Aeroporto de Teresina - Pl 3.269 484.492 450.000 2.200m
Aeroporto Santos Dumont - RJ 2.733 3.214.415 3.200.000 1.323me
1.260m
Aeroporto de Ilhéus - BA 2.482 397.131 300.000 1.577m
Aeroporto de Aracaju - SE 2.379 691.640 1.300.000 2.200m
Aeroporto de Londrina - PR 1.831 509.544 800.000 2.100m
Aeroporto de Petrolina - PE 1.692 171.791 150.000 3.250m
Aeroporto de Maraba - PA 1.643 188.271 80.000 2.000m
Aeroporto de Palmas - TO 1.496 232.885 370.000 2.500m
Aeroporto de Uberlandia - MG 1.178 493.920 550.000 1.950m
Aeroporto Pres. J.Suassuna - PB 609 66.690 250.000 1.600m
Aeroporto de Joinville - SC 528 234.102 600.000 1.640m
Aeroporto de Imperatriz - MA 948 183.647 170.000 1.798m
Aeroporto de Macaé - RJ 404 408.095 135.000 1.200m
Aeroporto de S. J. dos Campos - SP | 301 55.565 90.000 2.676m
Aeroporto de Pampulha - MG 290 759.824 1.500.000 2.540m
Aeroporto de Bacacheeri - PR 756 44.770 45.000 1.309m
Aeroporto de Uberaba - MG 270 85.959 130.000 1.759m
Aeroporto de Altamira - PA 650 64.772 90.000 2.003m
Aeroporto de P. Afonso - BA 213 15.443 90.000 1.800m
Aeroporto de Campo de Marte - SP | 206 230.276 45.000 1.600m
Aeroporto Bartolomeu Lysandro - 158 7.075 60.000 1.544m
iiroporto de Juazeiro do Norte - 147 152.398 50.000 1.800m
isroporto de Juiz de Fora - MG 46 25.925 27.000 1.535m
Aeroporto de Carajas - PA 99 24.079 120.000 2.000m
Aeroporto de Tefé - AM 36 15.390 38.000 2.200m
Aeroporto de Jacarepagud - RJ 0 81.033 75.000 900m
Aeroporto Diomicio Freitas - SC 67 13.714 130.000 1.491m
Aeroporto Julio César - PA 0 34.991 190.000 1.500m
Aeroporto de M. Claros - MG 65 81.539 70.000 2.100m
Aeroporto Carlos Prates - MG 0 14.342 40.000 928m

Fonte: Adaptado TADEU (2011).

2.3.2.2. Companhias Aéreas

Em relacdo as companhias regionais que realizam transporte regular de

passageiros, existe a entidade de classe ABETAR que reline os interesses das onze
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empresas associadas, realizando o transporte regional (ver Tabela 05). Em outros paises
existem associagOes atuantes no setor, a exemplo da Regional Airline Association
(RAA), nos Estados Unidos e a European Regions Airline Association (ERA), que

reline empresas europeias.

Tabela 05 - Empresas Regionais associadas a ABETAR.

CIDADES FREQUENCIA

Clis ATENDIDAS o SEMANAL AR
ABAETE 3 BA 8 2
AIRMINAS |5 MG-SP 114 4
CRUISER 4 MT 22 1
NHT 16 PR-RS-SC 218 6
PANTANAL |7 MG-PR-SP 222 5
PASSAREDO | 17 BA-DF-GO-MT-MG- | 442 10

PR-RJ-RO-SP
RICO 5 AM 21 1
SETE 14 DF-GO-MT-PA-TO 158 6
SOL 4 PR 51 1
TEAM 4 ES-RJ 65 2
TRIP 70 AM-BA-DF-ES-GO- | 26

MT-MS-PA-PE-RO-

RJ-RN-RS-SE-SP-TO
TOTAL 149 2683 67

Fonte: ABETAR, 2009.

Para a ANAC (2010), para que uma localidade seja considerada como atendida
por uma dada empresa, esta deve ter realizado mais de 100 voos remunerados (regular,
extra, charter e fretamento). Pela Tabela 05, que aponta 0 nimero de localidades
atendidas, observa-se uma maior concentracdo de oferta nas regides Sul e Sudeste em
relacdo a Regido Nordeste. Alguns mercados regionais possuem atuacao e concorréncia

de mais de uma empresa, a exemplo da Regido Norte.

No entanto, Bettini (2007) aponta que seria necessario um estudo mais atento,
para que as afirmacfes sobre a concentracdo média no mercado pudessem ser feitas,

incorporando, inclusive, diferentes modais de transporte.

A ANAC (2012b) publicou a relagdo das empresas aéreas regulares, além das
companhias regionais brasileiras que fazem parte da ABETAR, acrescentando no
percentual das empresas regionais operantes as seguintes companhias: ABSA (cargas),
MEGA Linhas Aéreas (passageiros e cargas), META Transportes Aéreos (passageiros e

cargas), RIO Linhas Aéreas (cargas) e TOTAL Linhas Aéreas (passageiros e cargas).
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As empresas PANTANAL e VARIG Logistica encontram-se em recuperacdo judicial e

as demais permanecem inoperantes.

Quanto ao desempenho das empresas, conforme dados do Anuéario do
Transporte Aéreo (ANAC, 2010), o transporte regional de cargas e passageiros
(considerando as empresas que estavam operantes no ano de 2010 e aquelas que
informaram seus resultados) obteve uma receita de cerca de R$ 1,9 bilhdo, o que
representa cerca de 9% do que foi faturado pelo conjunto do segmento prestador de
servicos aeroviarios neste mesmo ano. Este valor é pequeno, se comparado ao
faturamento das companhias nacionais: as empresas GOL e a TAM registraram juntas,
neste periodo, uma receita de mais de 17 bilhdes. Deve-se atentar tanto para a oferta
quanto para a demanda destas empresas, no sentido de identificar melhorias no seu
desempenho operacional e no atendimento das expectativas da clientela.

Dada a extensdo territorial do pais, a aviacdo regional bem como a localizacéo
dos aeroportos e a disponibilidade de companhias aéreas com servigos para transporte
de passageiros e cargas evidenciam a importancia da atividade e o potencial de novos
negocios que podem ser gerados a partir de politicas de valorizacdo do modal aéreo em

escala regional.
2.3.3 Entraves ao Desenvolvimento da Aviacdo Regional.

As transformacgdes na forma de organizacdo dos aeroportos e nas formas de
trabalho das companhias aéreas expressam um avango nas funcbes que eles passaram a
desempenhar. Contudo, existem algumas barreiras a serem superadas, no sentido de
estimular o desenvolvimento do setor. Para ilustrar as principais barreiras do setor
aéreo, em nivel nacional, Tadeu (2011) elaborou uma matriz SWOT ° do transporte

aéreo, apresentada na Tabela 06.

Através da matriz, ilustrada na Tabela 06, pode-se observar que as principais
dificuldades do setor aéreo repousam em problemas de infraestrutura, concentracao de
demanda em alguns aeroportos de grande relevancia nacional, baixa capacidade dos

pequenos aeroportos, gestao ineficiente dos aeroportos e competicdo desleal de grandes

® E uma matriz utilizada na administracdo, onde se identificam as forcas, fraquezas, oportunidades e
ameacgas de uma organizacdo, permitindo distinguir o ambiente externo e o ambiente interno. A
elaboracdo desta matriz é importante pois permite aos decisores antecipar-se as ameacas e oportunidades
existentes e auxiliar na tomada de decisdo e no planejamento estratégico.
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companhias aéreas em detrimento das menores, caracterizando um oligopolio. Alguns
destes entraves incidem diretamente quando consideramos apenas 0 transporte aéreo

regional como a baixa capacidade de aeroportos menores e a infraestrutura defasada.

Tabela 06 - Matriz SWOT do setor aeroportuério brasileiro.

Fatores Internos Fatores Externos

PONTOS FORTES OPORTUNIDADES

e Demanda reprimida crescente no setor;

e Possibilidade de surgimento de novas
empresas;

e  Perspectiva de crescimento do setor
aeroportuario brasileiro apés a criacdo de
aeroportos-industria no pais;

e Desenvolvimento dos centros urbanos
brasileiros;

e Possibilidade de agregacdo de valor de

e Projetos de aeroportos-indlstria em
desenvolvimento;

e Crescimento da importancia do modal
aéreo nas exportagdes;

e Maior dinamismo das empresas de
pereciveis e com maior valor agregado
coloca os aeroportos em posi¢do de grande

relevancia; novos consumidores das classes B e C ao
mercado de transporte aéreo;
PONTOS P/ APERFEICOAMENTO AMEACAS

e Infraestrutura defasada; e Ineficiéncia na gestdo dos aeroportos por

e Falta de mdo de obra qualificada; empresa publica (Infraero);

e Crise (apagdo aéreo) brasileira em 2006; e Faléncia de empresas do setor;

e Sobrecarga de Sdo Paulo como centro e Oligopdlio de grandes empresas aéreas,
modal; inviabilizando melhorias mais efetivas

e Baixa capacidade dos aeroportos menores; para os consumidores;

Fonte: adaptado TADEU (2011).

Turolla et al. (2011) lembra que a infraestrutura ndo é apenas um elemento vital
da competitividade da aviacdo regional no Brasil. Trata-se de um requisito basico de
viabilidade das operacdes regionais. No entanto, o cenario atual apresenta ineficiéncias
em infraestruturas dos aeroportos, prejudicando, principalmente as companhias aéreas

menores.

Oliveira e Silva (2008) atribuem parte dos problemas de infraestrutura a
administracdo realizada pelo poder publico no pais. A forma centralizada de
administracdo de aeroportos, tal como é feita pela INFRAERO em 67 aeroportos foi,
desde 1986, a Unica opcdo para a exploracdo dos servicos aeroportuarios. Em vista
dessa modalidade de gestdo centralizada, cada aeroporto tem dificuldades em aproveitar
oportunidades para se desenvolver ou optar por estratégias proprias. Neste contexto, o
governo junto a ANAC iniciou o desenvolvimento da concessdao de aeroportos,

permitindo que a iniciativa privada promova a competitividade de alguns equipamentos,
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a exemplo dos aeroportos de Brasilia, Guarulhos e Campinas, cuja concessdo ja foi

realizada.

Outra alternativa de estratégia consiste na utilizacdo de aerddromos privados
para operar comercialmente aeronaves de pequeno porte e aeronaves executivas. No
Ceara, tem-se 0 aerédromo do grupo empresarial M. Dias Branco, lider nacional na
comercializacdo de biscoitos e massas alimenticias, que possui capacidade para

acomodar até 15 aeronaves e estrutura de apoio de um moderno aeroporto executivo.

A permissdo para a iniciativa privada explorar comercialmente aeroportos
privados esta sendo estudada pelo Governo Federal. A medida poderd incentivar
investimentos privados no setor, além de desafogar aeroportos tradicionais que possuam
fluxo de pequenas aeronaves. Com isso, esta demanda serd desconcentrada para
equipamentos de menor porte, beneficiando os grandes aeroportos, em especial, 0s que
atenderdo a Copa de 2014 (O Povo, 2012).

Demant (2011) discute que, ao contrario de outros paises, onde o setor recebe
investimentos privados, no Brasil, a maioria dos aeroportos se encontra sob gestdo
publica, o que faz com que boa parte dos projetos de expansdo ou melhoria dos
aeroportos dependa de recursos publicos, nem sempre disponiveis. Sem infraestrutura
adequada, os empresarios podem ter altos custos de entrada para suprir determinadas
rotas e a exploracdo desses negdcios pode se mostrar comercialmente inviavel. Os altos
custos para empresas regionais, aliados a infraestrutura precaria e a capacidade limitada

de alguns aeroportos, também representam entraves a aviacao regional.

Os custos das companhias aéreas compreendem os dispéndios com 0s insumos e
servicos utilizados pelas transportadoras e incluem: gastos com arrendamento, seguro,
depreciacdo de aeronaves, combustivel (querosene da avia¢éo), remuneracao de pessoal,
manutencdo e revisdo de aeronaves, tarifas e tributos aeroportuarios (SILVEIRA, 2003
apud TUROLLA et al., 2011). Esses custos devem ser distribuidos pela quantidade de
vO0s que a companhia regional realiza. Oliveira e Silva (2008) destacam que, quando
um voo é longo, os custos se diluem, reduzindo o custo por quilometro voado. No
entanto, as maiores companhias aéreas € que possuem recursos para operar mais rotas, o

gue representa desvantagem para as regionais.
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Neste cenario, o peso do custo de combustivel que, segundo Fregnani et al.
(2008), representa de 20% a 40% dos custos diretos operacionais das companhias, acaba
se tornando maior, uma vez que a aeronave é utilizada para operar distancias mais
curtas em voos regionais. Além disso, a malha aérea da empresa regional € organizada
com um namero menor de distribuidores de combustivel, reduzindo o espaco para que
este se beneficie da concorréncia entre ofertantes quanto a diferenciais de ICMS
(Imposto Sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos) existentes entre fornecedores
localizados em outras regides, 0 que também acarreta elevacdo de custos para as

empresas aereas.

Outro aspecto que € peculiar a aviacdo regional e representa uma barreira ao
segmento é a dificuldade das empresas regionais ao acesso a recursos financeiros. Os
novos entrantes podem experimentar problemas na busca por financiamentos devido ao
risco de credito (OLIVEIRA e SILVA, 2008). Quanto ao quadro de pessoal, as
empresas regionais tem baixo incentivo para investimento na qualificacdo técnica de sua

tripulacéo.

Segundo Turolla et al. (2011), as companhias regionais acabam por exercer o
papel de formadores de tripulacdo das companhias principais, que exigem da equipe
mais horas de v6os como requisito para admissdo. Nesse sentido, muitos profissionais
optam por iniciar sua carreira em companhias menores para obter horas de voos,
almejando transferéncia para as companhias principais. Assim, tem-se uma maior
rotatividade de pessoal nas regionais, 0 que gera custos com contratacdo, seguros e,

também, com as despesas de novas capacitacoes.

Uma questdo também relacionada ao custo das operacdes é a exposicdo de
modais substitutos como o rodoviario ou ferroviario que, em vez de atuarem como
suporte e complemento do modal aéreo, tornam-se concorrentes. Dado o custo do
transporte aéreo, 0 preco para 0s usuarios pode representar uma ameaca, principalmente
qguando outros modais substitutos estiverem disponiveis. Turolla et al. (2011) aponta
que, para ligacbes de etapa curta, hd& um conjunto de passageiros que atribui menor
valor ao tempo e estes so utilizardo o modal aéreo em resposta a uma diferenca de

precos razoavelmente pequena.

Diante dos problemas apresentados, a questdo da aviacdo regional precisa ser

aprimorada, enfatizando-se o aproveitamento dos pequenos aeroportos, por meio da
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iniciativa privada e de incentivos publicos, no atendimento de suas localidades e em

vista da importancia e dos beneficios econdmicos e sociais que podem proporcionar.
2.4. A importancia do Transporte Aéreo

O setor aeroportuério brasileiro encontra-se competitivo e em expansdo. De
acordo com Kasarda et al.(1998 apud SILVA, 2008), as empresas hoje competem em
tempo de ciclo de desenvolvimento do produto (bem ou servigo), preco, qualidade,
flexibilidade, rapidez e confiabilidade de entrega, bem como suporte pds-venda de seus
produtos. Para isso, as organizacdes estdo se adaptando ao crescimento da demanda, em
termos de flexibilidade e velocidade.

A Logistica possui seu valor expresso em termos de tempo e lugar. Ballou
(2006) afirma que os produtos ou servigos ndo tém valor a menos que estejam em poder

dos clientes quando (tempo) e onde (lugar) eles pretenderem consumi-los.

Com isso, o papel do transporte aéreo é fundamental no atendimento a clientes
que fazem negdcios e turismo. Cappa (2007) discorre que, no atual ambiente
competitivo, as grandes empresas utilizam o transporte aéreo e 0S centros cargueiros
aeroportuarios como instrumentos de logistica integrada as operac¢6es industriais e como
parte de suas estratégias corporativas para ampliar a comercializacdo de mercadorias

entre grupos de empresas, paises e regides.

Para entender a importancia do setor, Santos (2005) define a estrutura
aeroportuaria como sendo um sistema ou conjunto de componentes interdependentes,
tendo, por um lado, o transporte de passageiros e cargas €, por outro, 0S servicos de
suporte que o complementam, como 0s aeroportos e servicos de apoio e controle de
vOos das companhias aéreas. Os aeroportos também integram associacdes nacionais e
internacionais para controlar a organizacdo do mercado, com a implementacdo de
politicas que regulem o setor e promovam seu desenvolvimento a nivel nacional e

global, tanto para o transporte de passageiros quanto para cargas.
2.4.1. Transporte Aéreo de Passageiros e Turismo

O desenvolvimento da atividade turistica alcanca elevado nivel de importancia
econbmica para o pais e, segundo Palhares (2002), o turismo s6 chegou ao padréo de

servico que existe no mercado atual gragas ao desenvolvimento tecnoldgico dos meios
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de transporte, em especial ao desenvolvimento de avides a jato e a frequéncia do

turismo de massa que hoje existe em ambito mundial.

Por isso, 0 transporte aéreo funciona para o turismo como alavanca para a
expansdo de servigos. No entanto, a qualidade dos servigos exige uma combinacdo de
operacdes que envolve toda a cadeia logistica do setor. Para Lopes (2008), a Logistica
no setor turistico deve promover a garantia do suprimento das necessidades e exigéncias
do cliente desde o ponto de partida, perfazendo o roteiro programado. Os servigos vao
desde a disponibilizacdo de informacdes sobre o destino, incluem mesmo a localizacéo
de bagagens extraviadas no aeroporto, até o transporte terrestre e acomodacdo dos
clientes. Desta forma, o transporte aéreo configura-se como um elo de suporte no
atendimento das operacdes turisticas que reflete fortemente no nivel de servi¢co ao

cliente.

Por isso, a oferta de estrutura aérea é considerada como fator de incentivo ao
turismo. De acordo com Palhares (2002), os aeroportos, como terminais de transporte,
tém importante funcdo em termos de atracdo e geracdo de turistas. Com infraestrutura
adequada, 0s aeroportos podem representar o inicio ou o termino de uma viagem bem
sucedida e podem constituir o cartdo de visitas de uma cidade ou de uma regido. Neste
cendrio, 0s aeroportos tém-se modernizado, mudando o seu enfoque de terminal de

passageiros, apenas, para poder gerar negocios no seu espaco fisico e no seu entorno.

Entre as novas funcionalidades dos aeroportos, tém-se 0s aeroportos industriais e
as cidades-aeroportos. Tadeu (2011) conceitua estas duas modalidades. Para este autor,
0 aeroporto industrial esta associado ao modelo de desenvolvimento que traz ganhos
econdbmicos de estocagem e de transporte e, em regides que adotam a estrutura
aeroportudria como centro logistico, vincula-se a promocdo de polos industriais. Suas
origens estdo associadas ao conceito de Zonas de Processamento de Exportacdo (ZPE),

abandonado na década de 1990, mas retomado recentemente no pais.

Ja a ideia de cidade-aeroporto esta relacionada a formacéo de centros urbanos ao
redor dos aeroportos industriais, oferecendo servicos multivariados e potencializando a
geracdo de empregos na regido aeroportudria. Os novos servigos incluem: restaurantes,
centros comerciais, centros de pesquisa, academias, hospitais, redes hoteleiras, polos
industriais, centros logisticos de armazenagem e suprimento. Estes Gltimos fortalecem,

principalmente, o transporte aéreo de cargas, que sera visto na secdo seguinte.



33

2.4.2. Transporte Aéreo de Cargas

As tendéncias globais, reforga Santos (2005), tém modificado a importancia do
modal aéreo no que diz respeito a carga. Os meios de acondicionamento, movimentacdo
terrestre e armazenagem na aeronave tem se desenvolvido significativamente e hoje
transportam mercadorias diversas como equipamentos eletronicos, pecas automotivas,
confeccdes finas, flores, materiais de salide e demais produtos de valor elevado, onde a
necessidade de rapidez na distribuicéo justifica o uso do modal aeroviéario.

A importancia do transporte aéreo de cargas reflete também na disponibilidade
de provedores logisticos. Segundo Silva (2008), quanto melhor e mais adequada for a
estrutura do aeroporto, e maior a demanda por servigos, maior serd o estimulo para a
atuacdo de provedores logisticos no atendimento as empresas que necessitam escoar
seus produtos de forma segura e rapida. Com isso, abrem-se oportunidades de mercado

para empresas nacionais e internacionais de carga aérea.

Entre as empresas internacionais atuantes no Brasil, apontadas por Tadeu
(2011), tem-se a American Airlines, a Federal Express - FedEx, a UPS e a alema
Lufthansa. Segundo este autor, a maioria das empresas internacionais usa como
estratégia a realizacdo de voos mesclando o transporte de passageiros com a ociosidade
dos seus pordes. Para Santos (2005), a estratégia de gerenciar o transporte de cargas
integrado ao transporte de passageiros tem sido uma solucéo eficiente para otimizar
resultados, favorecendo a arrecadacdo das companhias aéreas, das instituicdes

aeroportudrias e das cidades nas quais 0s aeroportos se estabelecem.

Entre as empresas nacionais, tem-se a Total Linhas Aéreas, ABSA, Tam Cargo e
Variglog como destaque nas atividades de transporte de cargas. Nesta perspectiva, 0
modal aéreo, inclusive em escala regional, pode representar oportunidades de
prospeccdo de negocios e turismo, abrir mercado para a inddstria, no que se refere a

fabricacdo de aeronaves, e estimular a geracdo de empregos e renda de uma localidade.
2.4.3. O papel do transporte aéreo regional

Na esfera regional, a importancia da aviacdo se reflete no suporte ao
desenvolvimento local, no atendimento de cidades ndo contempladas com aeroportos de
maior porte, na interiorizagdo do turismo e na maior universalizacdo do acesso ao

transporte aéreo.
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Oliveira e Silva (2008) destacam que, por apresentar um reconhecido efeito
multiplicador sobre a atividade econdmica, a prestacdo de servico aéreo regional
proporciona as comunidades atendidas a realizacdo de negocios e servigos e a inducao
do turismo, contribuindo para o crescimento sustentavel das regides e alavancagem das

oportunidades de trabalho e qualidade de vida.

Turolla et al. (2011) complementam que, a aviacdo regional também atua no
potencial de criacdo da concorréncia, desafiando o oligop6lio hoje presente no setor de
transporte aéreo, bem como na preservacdo de empregos, constituindo também um
papel integrador territorial. Além disso, a aviacdo regional contribui para a fixacdo de
populacdes em regides interioranas que, estando em sua localidade, conseguem ter

emprego e renda por meio das atividades advindas com a existéncia de transporte aéreo.

Em termos de integracdo, Bettini (2007) cita que as proprias dimensdes
continentais do territorio nacional fortalecem a justificativa do transporte aereo
regional: com mais de oito milhdes de quildmetros quadrados de area territorial e mais
de cinco mil municipios, pode-se facilmente argumentar que a existéncia de ligacdes
aéreas regulares funciona como elemento de elevada importancia para a propria

integracdo nacional.
2.5. Analise de aeroportos

A disponibilidade de voos e terminais de carga tem crescido, em decorréncia da
maior exigéncia dos consumidores e da acirrada concorréncia e busca por novos
mercados. Porém, conforme Moser (2007), a infraestrutura aeroportuaria ndo tem
acompanhado o crescimento e evolucdo da demanda. Nessa perspectiva surge a
necessidade de identificar quais critérios devem ser adotados para direcionar 0s
investimentos aeroportuarios, reduzindo a defasagem na infraestrutura. Muitas vezes o
fator é politico. Contudo, um embasamento técnico deve servir de orientacdo na tomada

de decisdo publica.

Neste contexto, a literatura disponibiliza diversos métodos de andlise técnica,
buscando avaliar a capacidade, analise de eficiéncia, e analise do nivel de servigo entre
outros objetivos. As duas primeiras analises (capacidade e eficiéncia) concentram-se na
oferta aeroviaria e se utilizam de métodos quantitativos e modelos de simulacdo. A

analise do nivel de servico também é importante porque realiza uma investigacdo sob o
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ponto de vista da demanda, verificando, através de métodos de tomada de deciséo, quais
fatores possuem importancia para o cliente, podendo contribuir para direcionar politicas
publicas mais assertivas nos aeroportos. Segundo Kawamoto (1994 apud Abreu, 2008),
0 conhecimento da demanda por transportes em uma dada localidade é indispensavel ao
planejamento do setor, na medida em que ele mostra a potencialidade dos
deslocamentos de pessoas ou mercadorias, ajudando a estabelecer prioridades ao

atendimento e na dimenséo oferta de transportes.

Conforme Pereira et al. (2000), os primeiros modelos de simulacdo de fluxo de
aeronaves na area de movimento e terminal de aeroportos foram desenvolvidos nos
Estados Unidos no final dos anos 60 pela Federal Aviation Administration (FAA), com
0 objetivo de investigar os problemas associados a congestionamentos e atrasos nos
aeroportos em decorréncia do aumento substancial da demanda pelo transporte aéreo.
Para Moser (2007), os modelos de simulagdo permitem considerar detalhadamente os
movimentos das aeronaves de acordo com caracteristicas especificas de cada aeroporto,

alem de serem utilizados para o planejamento aeroportudrio.

Além dos modelos de simulacdo existem outras abordagens para compreender
sistemas aeroportuarios como as abordagens analiticas, métodos de analise de
eficiéncia, abordagem sistémica, entre outros. A revisdao bibliografica, neste trabalho,
dard base e auxiliard na identificacdo de parametros necessarios para conhecer as

caracteristicas de um aeroporto, bem como a integracdo de seus agentes.
2.5.1 Elementos relevantes na analise de aeroportos

Com a necessidade de direcionar investimentos para melhoria da infraestrutura
aeroportudria, diversos métodos tem sido empregados para otimizar a utilizacdo de
aeroportos, prospectar cenarios adequados, reduzir gargalos e possibilitar solugcdes que

conduzam o sistema a uma melhor utilizacdo de seus recursos.

Segundo Barat (2007b), o bom desempenho do setor aéreo esta relacionado aos

seguintes fatores:

e Utilizacdo de aeronaves com maior capacidade unitaria e com maior economia
de combustiveis;
e Reducdo dos custos com passageiros ou com toneladas por quilometro

transportado;
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e Aumento da produtividade dos funcionarios de aeroporto;

e Melhorias nos processos gerenciais das empresas;

e Maior utilizacdo dos instrumentos de tecnologia da informacéo, para reducéo de
custos e ganhos por agilidade;

Nesse sentido, apontam-se alguns meétodos que permitem conhecer quais
elementos sdo essenciais na operacdo de um aeroporto e quais fatores séo relevantes
para se determinar seu bom desempenho, eficiéncia, capacidade, custos, nivel de
servico, analise operacional e abordagem sistémica. Caixeta (2001) apresenta métodos
quantitativos para aplicar a estrutura de custos das empresas do setor aeroportudrio,
considerando a distancia percorrida, considerando as origens e os destinos. Os custos
operacionais sdo responsaveis pela formagdo de valor, seguindo critérios de oferta e
demanda de cargas, competicdo entre empresas, taxas diversas, mao-de-obra,

manutenc&o entre outros.

Além disso, as especificacdes das cargas transportadas definem a contratacdo de
transportadoras e utilizacdo do transporte aéreo. Clientes com produtos de alto valor
agregado geralmente se dispem a pagar um frete de maior valor para obterem seus
produtos num menor tempo possivel, com toda a seguranca e infraestrutura necessaria,
como a que o transporte aéreo fornece. A conservacdo dos terminais e a localizacao
geogréfica dos terminais também sdo fatores preponderantes nos custos e na escolha da

utilizacdo de aeroportos.

Moser (2007) apresenta um método de analise de configuracdo de aeroportos,
baseando-se na sua capacidade de atraso. Estes atrasos podem determinar a capacidade
de uma rede de aeroportos e espaco aéreo. O autor cita os fatores que afetam a
capacidade do aeroporto, a saber, a configuracdo do aeroporto, os picos de demanda, a
composicdo da frota, e as condi¢des meteoroldgicas. Atraves do software SIMMOD, a
modelagem ¢é realizada, utilizando os seguintes dados de entrada: dados fisicos dos
aeroportos (pistas de pouso, posicGes de estacionamento no patio de aeronaves),
procedimentos de voos (padrdo de saidas, chegadas e em rotas), dados das aeronaves
(dados de velocidade de pouso, decolagem, tempo de manobra, tipo de propulséo, peso
e consumo de combustivel), regras aeroportuarias como restricdes de trafego, pistas,

taxis, e por fim, os dados de trafego aéreo (planos de voos e horarios, fixos e rotas).
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Pereira et al. (2000) utilizam modelos de simulagdo para determinacdo da
capacidade de area de um aeroporto. Para desenvolver o modelo, 0s autores
classificaram os dados em cinco categorias: configuragdo do espago aéreo,
procedimentos de controle do trafego aéreo, configuracdo do aer6dromo, procedimentos
de operagdo no solo e caracterizagdo da demanda. No trabalho foram feitas as
modelagens do espaco aéreo e do aerddromo. No espaco aéreo foram consideradas as
rotas e os procedimentos de controle de trdfego. No aer6dromo foram selecionadas
como atributos a distancia de rolamento de pouso e decolagem, tempo de servigo de
embarque e desembarque.

Ribeiro e Botter (2004) propdem a modelagem do sistema de patios do aeroporto
de Congonhas e classifica os dados obtidos na criacdo do modelo em dois tipos: dados
para simulacdo dos voos e dados operacionais. Para os dados de simulagcdo dos voos 0s
autores utilizam informacgdes como instante de chegada, categoria do voo, empresa, tipo
de permanéncia, numero de assentos da aeronave e posicdo de estacionamento. Como
informacGes operacionais 0s autores consideraram as aeronaves (taxas de ocupagdo por
empresa), a quantidade de escadas e Onibus, 0s passageiros (numero medio de volume
de bagagens), comissarias (quantidade por empresa, tempo médio de atendimento),
bagagens e cargas (taxa de carregamento e descarregamento por empresa, quantidade e
capacidade dos veiculos de cada empresa), manutencdo (quantidade de veiculos, tempo

médio de atendimento, probabilidade da necessidade) entre outros.

Medau e Gualda (2010) avaliam o nivel de servico oferecido pelo terminal de
Congonhas utilizando pesquisas com passageiros para avaliacdo da qualidade percebida
dos niveis de servico e seus componentes. Os autores adaptaram o método AHP,
considerando 0s seguintes componentes: estacionamento (distancia para o check in),
sagudo (sinalizacdo, seguranca, conforto, infraestrutura), check in (atendimento, tempo

de processamento), sala de embarque (atendimento, conforto) entre outros.

Oliveira e Correia (2006) avaliam a eficiéncia de terminais de cargas no Brasil.
Apos realizar levantamento bibliografico das principais caracteristicas que determinam
a eficiéncia de terminais aeroportudrios de cargas, 0s autores reuniram especialistas da
area para selecionar os fatores de medicdo mais relevantes para a determinar a
eficiéncia. Dessa forma foram apontados os seguintes fatores: area do patio de

aeronaves, area do terminal de carga de exportacdo e importacdo, area dos terminais de
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cargas fria e seca, comprimento da maior pista, automatizagdo do armazenamento,
frequéncia de voos das companhias aéreas, horério de funcionamento do aeroporto,
movimento anual de aeronaves, quantidade de companhias aéreas presentes, quantidade
de agentes de carga presentes, acessibilidade aos mercados, distancia do centro gerador
da demanda, potencial do mercado local e taxas aeroportuérias.

Almeida et al. (2007) discutem a eficiéncia dos aeroportos internacionais
brasileiros, através da Data Envelopment Analysis (DEA), técnica utilizada para auxiliar
na tomada de decisdo por meio da medigdo do desempenho de unidades operacionais.
Os autores selecionaram as variaveis pelos métodos de multicritério, calculando em
seguida a média, o desvio padrdo e a regressdo, obtendo como variaveis de input a area
do pétio, a capacidade dos terminais aeroportuarios e o numero de posicdes de
estacionamento para os avibes. Como varidveis de output foram consideradas a

movimentacao de carga e a quantidade de passageiros embarcados e desembarcados.

Observam-se diferentes modelos de andlise com variados elementos que
contribuem para sugestdes e melhorias nos procedimentos aeroportuarios. Ressalta-se a
importancia em infraestrutura fisica dos terminais, a capacidade das aeronaves, 0S
tempos de operacdo, disponibilidade de companhias a empresas, horario do aeroporto,
planos de trafego, bem como as caracteristicas que incidem sobre a demanda, como
custos, distancias, disponibilidade de estacionamento, equipe, Vvoos, tempo de

atendimento, sinalizacdo e manutencéo.

Nesse sentido, pode-se inferir que o sistema aeroportuario € dotado de alta
complexidade. Com isso, a analise a ser feita deve permitir o gerenciamento de suas
operacdes, fazendo entender as interacdes entre os elementos, que devem atuar de forma
conjunta, estabelecendo elos entre suas partes e integrando as diversas func@es. Nesta
perspectiva, o tipo de analise que permite lidar com sistemas complexos, examinando

seus diversos aspectos e alternativas é denominado de abordagem sistémica.
2.5.2. Abordagem Sistémica de Aeroportos

A compreensdo do sistema se da como sendo produtos de partes interativas
menores. No caso de um sistema de transportes, observa-se que 0 mesmo esta inserido
em um ambiente que pode ser influenciado por fatores econdmicos, politicos, culturais e

demogréaficos que interagem entre si. Para Abreu (2008), esses fatores interferem nas
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estratégias governamentais ligadas a estrutura e a dindmica do transporte aéreo,

afetando fisica e operacionalmente o sistema.

Nesse sentido, podemos estudar o sistema de transportes no sentido macro
considerando todo o sistema aéreo brasileiro, estruturado em aeroportos, companhias

aereas, agéncias reguladoras (ambiente institucional) dentre outros.

Nesta abordagem macro, o sistema de transporte aéreo pode ser considerado um
conjunto de veiculos, de infraestruturas (vias, terminais), de planos operacionais, de
subsistemas de controle de informacgdes e de técnicas de exploracdo (FONSECA, 2005
apud ABREU, 2008). As partes interativas resultam, portanto, na movimentacdo de
pessoas, mercadorias, bens, ultrapassando os limites de espaco geografico de uma forma
eficiente. Além disso, tem-se o sistema institucional de transporte aéreo que viabiliza o
funcionamento de companhias, empresas, aeroportos e demais estruturas, através da
regulamentacdo adequada e dos recursos necessarios. Os atores deste sistema

Institucional séo apresentados na tabela 07.

Tabela 07 — Principais Atores do Sistema Institucional do Transporte Aéreo Brasileiro.
Entidades Responsaveis

Planejamento Governo Federal Ministério da Defesa
Governo Estadual CONAC (demais representantes)
Governo Municipal ANAC, Infraero, DECEA
Regulacdo DECEA ANAC
Fiscalizacdo ANAC Infraero
Provimento Infra-Estrutura Fisica Aeroportuéria Infraero
Controle Aéreo CINDACTA
Manutencéo Empresas Responsaveis
Operacdes Aeroportuérias Infraero
Aeronaves Empresas Aéreas Nacionais e Internacionais
Servicos Auxiliares Empresas Responsaveis
Fornecedores Industria Aeronautica Empresas Nacionais (ex. Embraer)
Empresas Internacionais (ex. Boeing)
Componentes, materiais, Empresas Privadas e/ou Publicas
aparelhos e equipamentos.
Organizagdes Nacionais e/ou Internacionais

Fonte: ABREU, 2008.

O cenéario aponta para uma integracdo de agentes publicos de diversas
esferas, municipal, estadual e federal, bem como entidades privadas nacionais e
internacionais que contribuem, de forma integrada, para a atividade aeroportuéria

brasileira, respeitando os limites de atuacdo de cada um. Cabe ao Governo Federal
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determinar politicas e estratégias nacionais, considerando aspectos politicos, culturais,
demograficos e fatores econdmicos na elaboracdo de planos para os sistemas de
transportes. Linhares (2011) salienta que, a relacéo entre os diversos agentes envolvidos
na operagdo de um sistema de aeroporto é complexa, onde nem sempre 0s interesses sao
convergentes. Por outro lado, a regulacdo do trafego encontra-se bastante embasada, e
essa regulacdo abrange desde aspectos da concessdo da exploracdo até padrdes
operacionais, passando por requisitos técnicos para projetos de novos aeroportos ou

reforma de infraestrutura existente.

Além da anélise do sistema macro, podemos considerar 0s subsistemas que o
constituem. Para este trabalho, limita-se a analise aeroportuéria, ou seja, 0 aeroporto
como sendo uma parte do sistema macro. Dentro deste subsistema aeroporto, existem
agentes e subsistemas menores, interagindo entre si, com o proposito de atender
demandas diversas de turismo, transporte de mercadorias e cargas. Para Linhares
(2011), os clientes de aeroportos, aléem de passageiros podem ser: operadores de
aeronaves, pessoas emissoras e recebedoras de carga, comerciantes que alugam areas do

terminal de passageiros entre outros.

Medau e Gualda (2010) afirmam que, um terminal de passageiros pode ser
considerado um sistema com subpartes que se relacionam entre si. Entre essas partes,
destacam-se o lado aéreo e o lado terrestre. O lado aéreo inclui pistas de pouso e taxi e o
espaco aéreo. Ja o lado terrestre é formado pelo terminal de passageiros que concentra
todas as facilidades de atendimento, como lojas de companhias aéreas, balcdes de check
in, salas de embarque e desembarque, areas de restituicdo de bagagem, alem das vias de
circulacdo internas do aeroporto. Linhares (2011) define o enfoque sistémico do
aeroporto como sendo o ponto onde ha interacdo entre os diversos atores envolvidos
com o setor: operador de aeroporto, operador aéreo, empresas de prestacao de servicos
auxiliares, érgdos publicos e clientes. A representacdo das partes que compdem um
aeroporto e suas interacdes, proposta por Medau e Gualda (2010) é apresentada na

figura 04.

Ressalte-se que, a infraestrutura de acesso também representa papel importante
num sistema aeroportuario e no atendimento de sua demanda. Abreu (2008), em sua
metodologia de abordagem sistémica dos aeroportos, considera os limites de um

aerodromo como toda a area delimitada pelo entorno do aeroporto, e organiza a



41

infraestrutura do aeroporto em trés partes: infraestrutura operacional, infraestrutura de
apoio e infraestrutura de acesso. No caso de uma analise, sob o ponto de vista da
demanda, as opc¢des de acesso contribuem para gerar novos negdcios e atrair novos

usuarios, além de possibilitar a integragdo com outros modais.
Figura 04 — Abordagem Sistémica de um aeroporto
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Fonte: MOSER, 2007.

A infraestrutura de acesso inclui desde as vias rodoviarias e ferroviarias, como
também a disponibilidade de estacionamento nos aeroportos, terminais de integracédo de

modais, conforme mostrado na figura 05.

Este modelo supBe que as trés infraestruturas (operacional, de apoio e de acesso)
estejam integradas e que a demanda consiga usufruir e perceber o conforto e a qualidade
dos servicos aeroportuarios. Por outro lado, a integracdo destas estruturas devem ser

constantemente avaliada e constitui tarefa complexa.

O enfoque sistémico vem sendo utilizado para resolver problemas complexos.
Partindo do pressuposto de que as partes menores do sistema interagem entre si, faz-se
necessario dividir um problema em partes menores, concentrando-se na natureza destas
interacdes, e buscando alternativas para resolver o problema. Gomes et al. (2002)
consideram que, para o correto entendimento do problema, é necessario decompd-lo em

partes que facilitem a definicdo dos passos necessarios para a solucdo, atacando as
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causas do problema. Este cenario supGe problemas complexos com objetivos, muitas

vezes, conflitantes, com varias alternativas para solucéo.

Figura 05 — Subsistemas de um Sistema Fisico Aeroportuario
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Fonte: ABREU, 2008.

A andlise sistémica, nesta dissertacao, € realizada apenas para conhecermos 0s
componentes do aeroporto para, a partir desta identificacdo, apontar os possiveis fatores
que interferem na decisdo de usuarios em utilizar aeroportos na execucdo de seus
negocios. O problema consiste em verificar se 0 aeroporto de Aracati podera auxiliar no
escoamento da producdo regional. A geracdo de alternativas para a resolucdo do
problema repousa na utilizacdo de métodos de apoio a decisdo, aplicados sob a demanda
potencial e a partir da andlise sistémica do equipamento. Com base no referencial
tedrico deste capitulo, é possivel identificar quatro aspectos que ajudam a analisar
sistematicamente um aeroporto, e que conduzirdo o estudo: infraestrutura fisica,
infraestrutura operacional, infraestrutura de apoio e infraestrutura de acesso. Além
destes critérios, analisa-se a decisao por transporte do potencial consumidor, que € parte
integrante de uma ou mais cadeias produtivas. A discussdo sobre as cadeias de producéo

sera explorada no capitulo seguinte.
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2.6. Considerac0es finais

Avaliar e contextualizar o setor aéreo regional permite estabelecer parametros de
analise, conhecer suas caracteristicas, identificar oportunidades e ameacas quanto a sua
utilizacdo. O presente capitulo apresentou, de forma geral, a situacdo do setor aéreo
regional e seu papel no desenvolvimento regional. A inser¢do do transporte em &reas
antes ndo assistidas permite a geracdo de emprego, traz acesso a novos mercados,

promove a interiorizagdo do turismo e o estabelecimento de negdcios em seu entorno.

Além disso, o capitulo trouxe informagdes para se estabelecer uma analise
sistémica de estruturas aeroportuérias. Este tipo de analise permite organizar o sistema
em partes menores, identificando seus agentes e a integracéo de seus elos. Dessa forma,
é possivel identificar gargalos e decompor os problemas em partes menores, facilitando

a busca por solugdes para o sistema.

O capitulo seguinte apresenta o referencial tedrico sobre as cadeias produtivas,
tendo como funcédo de suporte 0s meios de transporte, e a logistica como instrumento de
otimizacdo das cadeias. A discussdo direciona-se para as cadeias da agricultura familiar,

segmento da area de estudo deste trabalho.
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3. CADEIAS PRODUTIVAS NA AGRICULTURA FAMILIAR,
ABORDAGEM LOGISTICA E OS SISTEMAS DE TRANSPORTE.

3.1 Consideracdes Iniciais

A competitividade tem se mostrado, historicamente, um dos principais requisitos
para o desenvolvimento das economias regionais. Melhorar a competitividade exige
uma definicdo clara das estratégias de mercado, baseada em vantagens competitivas
sustentaveis nos processos de producdo, que devem ser tratados sob um enfoque
sisttmico. A visdo sistémica deve nortear o0s produtores e conscientiza-los da
importancia da interacdo de cada elemento num processo produtivo. Neste sentido, a
concepcdo sistémica das cadeias produtivas contribui para aperfeicoar o seu
desempenho, como também para otimizar tarefas e reforcar o papel integrador dos
diversos atores (fornecedores de insumos, agroindustrias, estruturas de comercializacéo,

estruturas de transporte, consumidores finais etc.).

Quando se trata dos produtores na agricultura familiar, percebe-se que a
realidade torna-se mais desafiadora, uma vez que parte dos agricultores e pequenos
produtores ndo possuem acesso a terra (sdo arrendatarios, ocupantes ou parceiros), ndo
dispdem de assisténcia técnica nem de capacitacdo, e boa parte da producéo realizada
ndo chega a ser comercializada. No entanto, segundo Picinato (2000 apud Nunes,
2009), cerca de 75% dos municipios com menos de 20 mil habitantes tem a agricultura
como base da sua economia, sendo aquela responsavel, direta ou indiretamente, por boa

parte da mao de obra empregada e, consequentemente, da renda rural e urbana.

E importante ressaltar, portanto, o papel que a agricultura familiar, suas cadeias
produtivas e suas organizacOes, redes e associagfes representam para a economia de
uma regido. Com as transformacdes ocorridas no cenario econdémico mundial nas
Gltimas décadas, empresas do ramo da agricultura familiar tém se fortalecido, reunindo
esforcos, conhecimentos e tecnologia, por meio da cooperacdo entre produtores e
fornecedores, expandindo mercados e promovendo o desenvolvimento de pequenas

localidades que, até entdo, ndo eram valorizadas em seu potencial econémico.

O presente Capitulo tem por objetivo estudar as cadeias produtivas, com foco na

agricultura familiar, setor, este, que tem conjugado expressiva participacdo no setor
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agropecuéario. O Capitulo se inicia com a contextualizacdo e as definicdes de cadeias
produtivas encontradas na literatura. Numa segunda parte, apresenta-se a evolugéo das
cadeias de producdo na agricultura familiar. Em seguida, sdo apontadas as principais
caracteristicas das cadeias produtivas e o papel da Logistica dentro das estruturas de
producdo, relacionando o0s transportes como elemento imprescindivel ao
desenvolvimento das cadeias. Nas atividades de suporte as redes de empresas tém-se 0s
sistemas de transportes, acesso a modais, condigdes de escoamento, entre outros. Por
fim, discute-se a identificacdo de aglomeragdes produtivas e suas principais

caracteristicas.
3.2. Histdrico e evolucdo das cadeias produtivas

Os processos produtivos passaram a ser visualizados sob o enfoque sistémico em
detrimento de abordagens tradicionais, uma vez que € necessario compreender todas as
etapas de um processo, desde a fabricacdo de um produto até a sua entrega ao
consumidor final. Nesta perspectiva, concebeu-se o conceito de cadeia produtiva, de
forma que o planejamento estratégico pudesse considerar o ambiente interno e externo

das organizacoes.

O surgimento do termo cadeia produtiva esteve associado a préatica do
agronegocio. Segundo Callado e Callado (2008), os primeiros ensaios voltados para a
caracterizacdo da dindmica da agricultura como um sistema amplo de fatores
correlacionados foram apresentados por Ray Goldberg, em 1968, quando se deu a
primeira utilizacdo de commodity system aproach (CSA) para estudar o comportamento

dos sistemas de producdo de diferentes produtos agricolas.

No Brasil, de acordo com Castro et al (2002), o enfoque sistémico foi utilizado
no processo de planejamento estratégico da EMBRAPA e buscava alinhar a entidade
produtiva com seu ambiente externo. Durante o processo, recuperou-se o trabalho

proposto por Davis e Goldberg que tratava o conceito de agribusiness.

Este conceito contribuiu para o surgimento de outras terminologias como
complexo agroindustrial, negdcio agricola e agronegécio. A partir de entdo, varios
estudos foram realizados, na busca do entendimento sistémico de seus processos € no

estudo da formacdo e funcionamento das cadeias produtivas. A ideia de uma crescente
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sinergia passou a integrar as tradicionais formas de organizagdo da producdo familiar

com a agroindustria.

As duas escolas mais difundidas que relacionam cadeias produtivas com o
agronegocio, citadas por Miele et al (2011), sdo a escola francesa das Cadeias de
Produgdo Agroindustrial (CPA) e a escola norte-americana dos Sistemas
Agroindustriais (SAG).

A escola francesa se propde a estudar os processos de integracdo no que chama
de setor agroalimentar, focando sua analise no itinerario de um produto e no conjunto de
agentes envolvidos desde a producédo até o consumo. Nela se introduziu o conceito de
cadeia de producdo ou filiére como sendo uma sequéncia de opera¢es que conduzem a
producdo de bens. Sua articulacdo e amplamente influenciada pela fronteira de
possibilidades ditadas pela tecnologia e é definida pelas estratégias dos agentes que
buscam a maximizacéo de seus lucros, bem como a busca por ganhos e compensagdes
(ou tradeoffs), os quais impactam na lucratividade e o suporte da tecnologia para e no
desenvolvimento de atividades em cadeia (ZYLBERSTAJN, 2000 apud CHACON,
2011).

Ja a escola norte-americana considera o agronegocio como sendo todos o0s
participantes na producdo, processamento e distribuicdo de um dado produto
agropecudrio, incluindo insumos agropecuarios, produtores rurais, atacadistas,
varejistas, bem como todas as instituicdes que afetam e coordenam estagios sucessivos
do fluxo de mercadorias - como o governo, 0os mercados futuros e as associacdes de

interesse.

As duas escolas e os diversos conceitos encontrados na literatura relacionam
fatores comuns sobre as cadeias: geralmente apresentam uma Visdo sistémica,
considerando sucessivos estagios de producdo, mesmo que a analise seja do fornecedor
ao cliente (de montante a jusante) ou partindo do cliente para a producdo (de jusante a

montante).

A literatura disponivel também inclui, no estudo de cadeias produtivas,
organizacdes externas como o0 Estado e entidades de pesquisa, associacdes, sindicatos e
cooperativas. Para Dall’Acqua (2003), as cadeias produtivas sdo formadas pelas

ligagDes intersetoriais e a maior importancia dessas relagdes acontecera quando ocorrer
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um maior adensamento das cadeias, com multiplicacdo e diversificacdo das atividades,
promovendo uma maior distribuicdo de renda e maior desenvolvimento para todos o0s

agentes envolvidos.
3.2.1. Evolucédo de cadeias produtivas na Agricultura Familiar e no Agronegdcio

Entende-se por agricultura familiar a categoria que baseia sua producdo no uso
preferencial da mao de obra familiar e que exerce a gestdo do empreendimento de forma
direta, presencial, por meio de alguns dos familiares envolvidos na producdo
(GUANZIROLI et al. 2012). O estudo realizado pelo convénio FAO/INCRA (1996)
aponta as principais caracteristicas desta atividade: a gestdo da unidade produtiva e 0s
investimentos nela realizados sdo feitos por individuos que mantém entre si lacos de
sangue, a maior parte do trabalho é igualmente fornecida pelos membros da familia, ou
seja, os produtores familiares ndo devem possuir empregados permanentes e a

propriedade dos meios de producéo pertence a familia.

O desenvolvimento de politicas publicas voltadas para a producdo familiar,
atrelado ao uso da tecnologia favoreceu o aumento da participacdo de cadeias
produtivas da agricultura familiar no agronegocio. A modernizacdo de processos, 0
investimento em tecnologia e capacitagdo contribui para o avanco desta atividade.
Wilkison (1999) cita que, 0s processos agricolas tornaram-se especializados e
tecnificados, vinculados as estratégias agroindustriais. Nesse cenario, comegou-se a
desenvolver a ideia de uma crescente e complexa sinergia entre as formas tradicionais
de organizacao da producdo. O autor aponta, ainda, que a mudanca no sistema agricola

ocorreu sob trés aspectos:

e O detalhamento da natureza dos mercados, uma vez que os mercados eram
intermediados e a presenca de atravessadores reduzia a participacdo neles

dos pequenos produtores;

e A redescoberta do mercado local por meio das novas formas de organizacéao
dos produtores, os quais se articularam em formas diferentes de

associativismo e recriaram as organizacdes agricolas; e

e A elaboracdo de estratégias por parte dos produtores familiares, ja que estes
passaram a ter acesso a capacitacdes e, com isso, passaram a explorar novas

tecnologias, desenvolver a capacidade de lidar com o mercado, identificar e
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negociar com organismos financiadores e mudar padrfes de processos

anteriormente executados.

Saliente-se que, esta mudanca tem sido complexa e traduz modificacdes
culturais, em especial para os produtores de agricultura familiar, tratando-se de um
processo com resultados no longo prazo. Diversos esforcos tém sido empreendidos por
instituicdes publicas e privadas na tentativa de evolucdo da atividade de modo mais
acelerado.

Alguns nimeros ja refletem resultados positivos, apontando para a evolucao da
agricultura familiar. Guanziroli et al. (2012) tragca um comparativo dos censos
agropecuérios de 1996 e 2006, deixando clara a importancia da agricultura familiar no
Brasil, exibindo alguns dados que destacam o setor:

e O numero de agricultores familiares cresceu no decénio entre 0s censos,
passando de 4.139.000 para 4.551.855, 0 que representa 87,95% do total de
estabelecimentos agropecuérios no Brasil;

e O Valor Bruto da Producéo dos agricultores familiares em 2006 foi de R$ 59,2
bilhdes, correspondente a 36,11% da producdo agropecuaria total,

e Em 2006, a agricultura familiar, no pais, absorvia 13,04 milhdes de pessoas, ou

seja, 78,75% do total da méo de obra no campo;

Em termos de produtividade, as tabelas 08 e 09, a seguir, apontam a evolucao da
agricultura familiar em meio a escassez de recursos e a necessidade de sobrevivéncia:
com menos financiamentos concedidos, em proporcao ao total (28,9%), a agricultura
familiar ainda gera um Valor Bruto da Producéo por hectare de R$ 554 reais contra R$
461,00 da agricultura patronal, no ano de 2006. Em outras palavras: ha um melhor

aproveitamento do crédito e maior producédo por unidade de capital aplicado.

Tabela 08: Produtividade (valor por hectare) comparada entre familiares e ndo
familiares — Brasil (1996-2006)*

Variaveis 1996 2006
VBP/ Area Familiar 435,12 554,57
VBP/Area Nao Familiar 312,45 461,74

* Valores em reais constantes, atualizados com base no IGP-DI.
Fonte: GUANZIROLI et al. 2012.
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Tabela 09: Percentual do financiamento total recebido segundo o tipo de agricultor —
Brasil (1996-2006)

Tipo de Agricultor 1996 2006
Familiar 25,3 28,9
Né&o familiar 74,7 71,1

Fonte: GUANZIROLI et al. 2012.

Por outro lado, o fato de gerar mais rendimentos ndo significa que existe maior
eficiéncia técnica dos familiares em comparacéo & agricultura patronal’. Os agricultores
familiares usam sua méo de obra de forma extensiva, com baixa produtividade por
pessoa. Eles também utilizam a terra de forma intensiva, uma vez que ndo podem deixar

de aproveitar as areas que possuem.

Entretanto, os agricultores patronais buscam as altas tecnologias e a eficiéncia na
administracdo do espaco agricola. Ainda assim, Guanrizoli et al. (2012) destaca que, se
juntarmos todos os estabelecimentos ndo familiares e compara-los com os familiares, a
superioridade destes ultimos aparece claramente. Nesse contexto, evidencia-se a forca
que a agricultura podera ter, se continuarem sendo feitos investimentos em prol do
desenvolvimento regional da agricultura familiar, minimizando as dificuldades na

gestdo do espaco agricola e aprimorando a méo de obra familiar.

O desafio esta na capacidade de criar um ambiente sustentavel e favoravel a
inovacdo nas cadeias produtivas, de forma coordenada. Neste sentido, alguns
programas de desenvolvimento foram criados, com vistas a atender aquelas estratégias,
envolvendo sustentabilidade e inovacdo. Oliveira Neto (2009) destaca que, a partir dos
anos 90, foram adotadas medidas de reducéo da volatilidade dos precos, de estruturacdo
e fortalecimento da agricultura e de maior previsibilidade e seguranca aos agricultores.
Tais medidas constituem instrumentos de apoio a comercializacdo e ao financiamento
da economia rural, como também os incentivos para o comércio exterior e a inclusdo de

medidas direcionadas para a recuperacéo de solo e areas degradadas.

Ainda na década de 90, o Programa de Fortalecimento da Agricultura Familiar
(PRONAF) foi criado para atuar em quatro areas: negociacdo de politicas publicas;

financiamento de infraestrutura e servi¢cos nos municipios; financiamento da producao

7 Agricultura voltada para o lucro e para producdo, gerando venda de seus produtos. Neste segmento
existe gestdo empresarial e especializagdo de culturas de producéo.
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da agricultura familiar (crédito rural); e profissionalizacdo de agricultores familiares e

técnicos.

Silva e Batalha (1999) também citam algumas iniciativas publicas que se
propdem a estimular a competitividade dos sistemas agroindustriais: a analise das
cadeias produtivas em varios estados brasileiros, no &mbito do programa SEBRAE nas
cadeias produtivas, coordenado pela geréncia de desenvolvimento de agronegdcios, com
a participacao da Universidade Federal de Vicosa; as publicacbes da EMBRAPA sobre
competitividade em cadeias produtivas, os inumeros trabalhos que o Programa de
Agronegocios da Diretoria de Programas Especiais do CNPq (Conselho Nacional de
Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico), além das publicacbes que a Associacao
Brasileira de Agribusiness (ABAG) vem conduzindo.

Alguns dados da Fundacdo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (FIPE,
2004) também destacam a evolucdo do agronegocio brasileiro. No periodo de 1999 a
2002, o PIB Agropecuario, que envolve 0s insumos para agropecuaria, atividade
agropecudria, industrias de base agricola e distribuicéo final, cresceram 3,18% ao ano,

enquanto o PIB total cresceu 2,71%.

Ja no ano de 2005, o PIB do Agronegdcio representou 28% do PIB brasileiro
(DIEESE, 2011), evidenciando a importancia do setor. A pratica de melhorias nos
processos representa uma alavanca para o desenvolvimento da producdo agricola, do
comeércio exterior e da geracdo de emprego e renda. Informacbes do Instituto
Interamericano de Cooperacdo para a Agricultura (IICA, 2009a), com base nos dados
publicados pela Confederacdo da Agricultura e Pecuaria (CNA) apontam que, o setor do
agronegocio correspondeu, em 2008, a 37% de empregos diretos e indiretos e 37% das

exportacoes brasileiras.

Santiago (2005) cita que, as grandes mudancas na conjuntura econdémica
neoliberal ocorrida entre os anos oitenta e noventa fortaleceram o setor agricola no
Brasil, que passou a seguir uma tendéncia global: a integracao do setor agricola ao setor
industrial. Nesta perspectiva, a evolucdo das cadeias industriais contribui para a
melhoria dos produtos agricolas, agregando valor ao setor primario. O setor agricola,
integrado ao industrial, proporciona a transformacdo através do beneficiamento da

matéria-prima, gerando produtos agricolas com valor agregado como sucos, polpas,
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doces entre outros. Nesse cenario, faz-se necessario entender, portanto, a evolucdo das

cadeias produtivas industriais.
3.2.2 Evolugéo de cadeias produtivas industriais

Ainda que a base conceitual das cadeias produtivas tenha surgido no segmento
agropecuério, ela possui aplicabilidade em outras areas além da agricultura como, por
exemplo, no setor industrial. Haguenauer et al. (2001) conceituam cadeia produtiva
como o conjunto de atividades, nas diversas etapas de processamento ou montagem, que
transforma matérias-primas basicas em produtos finais. Em uma estrutura industrial é
praticamente impossivel a delimitacdo de cadeias produtivas no sentido estrito, dada a
interdependéncia geral das atividades, além da possibilidade de substituicdo de insumos.

Outro aspecto relevante nas cadeias industriais € a inser¢do externa da economia,
analisando-se a articulacdo das cadeias nacionais e internacionais. Esta tendéncia é
apontada por Dall’acqua (2003) como efeito da reestruturagdo produtiva. O processo
produtivo e a sua internacionalizacdo incorporam componentes produzidos em varios
locais diferentes, em empresas distintas e montados para atingir finalidades e mercados

especificos.

As relagcdes internacionais do mercado industrial sofreram modificacdes ao
longo da década de 90. Segundo Haguenauer et al. (2001), a inddstria brasileira
modificou-se por conta da recessdo do inicio daquela década, fazendo com que as
empresas empreendessem ajustes defensivos, pautados no aumento da produtividade via
reducdo de pessoal, maior eficiéncia do processo produtivo, terceirizacao de atividades

e especializacdo da producdo, ou seja, de sua atividade fim.

Dessa forma, diversos esforcos foram feitos para gerar o aumento da
produtividade, alinhando a tecnologia disponivel no mercado a possibilidade de reducéo
de custos e, também, a expansdo de novos negdcios. Para Dall’acqua(2003), estas
caracteristicas geram efeitos no setor produtivo e contribuem para a descentralizacéo
industrial e para as especializacfes comerciais e de servi¢os. A industria tem seu perfil
alterado, com a crescente participacdo dos investimentos estrangeiros, impulsionados
pelas fusbes e aquisicBes, além do aumento de coeficientes de comércio externo nos

produtos.
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A tendéncia dos investimentos é a concentragdo em poucos setores da industria.
Outra situacdo predominante no pais, na agroindustria, é a atuacdo preferencial em

produtos de baixo valor agregado e ligados a produgdo de commaodities.

Como as commodities representam papel importante para o pais, em termos de
exportacdo, cabe estruturar e caracterizar as cadeias do agronegdcio, produtoras de
commodities, no sentido de identificar oportunidades de melhoria de seus processos, no

atendimento das expectativas do comércio.
3.3. Caracterizacéo das cadeias produtivas

As cadeias produtivas sdo constituidas por um conjunto de atores sociais
envolvidos em um processo produtivo, agindo de forma integrada e sistematica, tais
como fornecedores de insumos, produtores, indastrias de processamento e
transformacéo, alem dos distribuidores (atacadistas e varejistas), dos consumidores

finais e de agentes de suporte como empresas de transporte.

Para Castro et al. (2002), o enfoque de cadeia produtiva provou sua utilidade
para organizar a analise e aumentar a compreensdo dos complexos macroprocessos de
producdo bem como para se examinar o desempenho desses sistemas, determinar

gargalos e oportunidades ndo exploradas.

Para Schultz (2001), o entendimento sobre cadeias produtivas contribui tanto
para fornecer opc¢des de politicas setoriais como também para oferecer ferramentas
gerenciais que permitam as empresas operacionalizar a¢cdes conjuntas que aumentem o
nivel de coordenacdo e eficiéncia da cadeia. Ja na concepcdo de Silva (2005), o
conhecimento do funcionamento das cadeias produtivas possibilita a visualizacdo da
cadeia de forma integral, a identificacdo de potencialidades, a motivacdo para o
estabelecimento de cooperacéo técnica, a identificacdo de elementos faltantes e, por
fim, a certificacdo dos fatores condicionantes de competitividade em cada segmento.
Outra razdo para utilizar este termo é introduzir uma perspectiva a partir do consumidor
final para todos os integrantes da cadeia. Os fluxos de uma cadeia do tipo agricola, bem

como os elementos constituintes e suas interacdes podem ser visualizadas na figura 06.

Pela ilustracdo, tem-se a compreensdo do fluxo de atividades, na cadeia
produtiva, de forma interconectada, considerando os fluxos de material (de montante a

jusante) e os fluxos de capital que seguem do fim para o inicio da cadeia, ou seja,
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partem do valor pago pelo consumidor final. A metodologia da figura considera a viséo
tradicional em que os sistemas agroindustriais e 0s negdcios gerados por eles eram
organizados em trés partes : “antes da porteira, dentro da porteira e depois da porteira”.
Esta visdo é representada, na figura, pela sinalizacdo das ligacfes entre propriedade
agricola e comércio atacadista.

Figura 06 - Modelo Geral de uma Cadeia Produtiva.
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Fonte: CASTRO et al (2002).

Para Callado e Callado (2008), o segmento antes da porteira representa o ponto
de origem para qualquer sistema agroindustrial e pode ser dividido em producéo e
disponibilizacdo de insumos para o agronegdcio e a prestacdo de servigos voltados para
0 agronegdcio como a pesquisa, extensdo rural, elaboracdo e analise de projetos
agroindustriais, capacitacdo de recursos humanos, tecnologias da informacdo entre
outros. Ja o segmento dentro da porteira abrange as atividades produtivas propriamente
ditas, representando distintas formas de exploracdo econdmica dos fatores produtivos

disponiveis para os diferentes sistemas agroindustriais.

O segmento depois da porteira abrange todas as atividades relacionadas a
distribuicdo e comercializacdo dos produtos agroindustriais até que eles atinjam 0s
consumidores finais. Alguns produtos sdo comercializados in natura e chegam ao
varejo sem ter sofrido qualquer processo de transformacdo. Outros sdo processados,

beneficiados e embalados antes da comercializacéo.

Ainda com relacdo a Figura 06, nota-se a existéncia de dois ambientes, externos

a producdo: o organizacional e o institucional. Silva (2005) explica que o ambiente
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organizacional é estruturado por entidades na area de influéncia da cadeia produtiva,
tais como agéncias de fiscalizacdo ambiental, universidades, agéncias de créditos,
centros de pesquisa e agéncias credenciadoras. Ja o ambiente institucional refere-se ao
conjunto de leis ambientais, trabalhistas, tributarias e comerciais, bem como as normas
e padrdes de comercializacdo. Em complemento, Schultz (2001) cita que tanto as
instituicbes como as organizagdes, que caracterizam uma cadeia, possuem como
objetivo dar suporte ao funcionamento de sistemas agroindustriais ou das cadeias
produtivas, sendo importante a compreensdo destes dois ambientes como forma de
complementar o entendimento de como os agentes envolvidos nos processos produtivos

atuam com relagdo ao mercado.

A integracdo e a coordenacdo sistematica do agronegécio, segundo Miele et al.
(2011), tem como objetivo reduzir os riscos associados a variagdes no fornecimento ou
na aquisicdo de matéria-prima em termos de quantidade e preco, atender as exigéncias
de qualidade e prazo de entrega por parte dos compradores e consumidores, reduzir as
oscilagdes de fornecimento e oscilaces de renda agropecuaria. Em suma, os elementos

de uma cadeia produtiva agroindustrial devem fornecer:
e leque de produtos finais, disponibilizados ao consumidor;

e segmentos a montante (industria de insumos a agropecudria) e a jusante da

agropecudria (distribuidores atacadistas, varejistas e os consumidores);
e transacdes entre esses diversos segmentos;
e ambiente institucional e organizacdes de representacdo e apoio;

e delimitacdo geogréafica, buscando identificar a existéncia de diferencas regionais

Ou nacionais; e
e delimitacdo no periodo de tempo;

Neste cendrio, as cadeias permitem a integracdo de diversos atores, num
determinado espaco e tempo, com limitacdes de recursos (financeiros, insumos,
tecnologia) e que contam com o suporte de entidades para legislar sobre as atividades e
regulamentar processos. Aradjo (2005) aponta diversas informacfes relevantes que

podem ser obtidas através da sistematizacdo das relagcdes entre 0s agentes:
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e efetuar a descricdo de toda a cadeia;

e reconhecer o papel da tecnologia na estruturacéo da cadeia;

e organizar estudos de integracéo;

e analisar politicas para 0 agronegocio;

e compreender a matriz insumo-produto para cada um dos produtos;

e analisar as estratégias das firmas e associagdes;

Nesse sentido, o planejamento estratégico deve contribuir para harmonizar as
estratégias de cada agente, no sentido de aumentar a eficiéncia de uma cadeia,
organizando suas relacdes de forma sistémica. De acordo com o SEBRAE (2000), as
relacbes entre os diversos atores demanda algum tipo de alinhamento vertical, seja na
forma de contratos, aliancas, integracdo entre empresas e a presenca de cooperativas.
Miele et al. (2011) denominam estas relagbes como sendo estruturas de mercado no

agronegocio.

A formacdo de aliangas e parcerias estratégicas pode ser uma alternativa
interessante voltada para agregacdo de competéncias que possam gerar beneficios para
todos os envolvidos, desde que os interesses estejam em comum acordo entre 0s agentes
da cadeia produtiva. As estratégias dos mercados, bem como a subdivisdo das cadeias

podem ser sintetizadas na tabela 08.

Observa-se, pela tabela, a presenca de trés tipos de organizacbes na
agropecudria, onde a participacdo de cooperativas e a integracdo na producao
constituem acdes de desenvolvimento e que promovem a melhoria das cadeias. Tais
esforcos contribuem para desenvolver a sustentabilidade na agricultura. Os
investimentos resultam no esforco da EMBRAPA e das organizacGes de pesquisa, que

se somaram as universidades e aos produtores.

Tabela 10: Caracterizacdo dos segmentos que compdem uma cadeia produtiva.

Segmento Setor Estrutura Tipos de Organizages Estratégias
Insumos Quimica- Oligopolios Conglomerados Pacotes
Agricolas farmacéutica diferenciado e | multifuncionais tecnoldgicos com
concentrado diversificados e empresas incorporacéo de
metaAI'. (compete em regionais que atuam em Servigos e avango
mecanica custos e nichos. da biotecnologia.
Genética e inovacdes).
Nutricdo
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Agropecudria | Agricultura Né&o- Agricultura empresarial, Desde
oligopolistico | patronal e commodities até
_ familiar;cooperativas e bens de
Pecuaria participacdo marginal de especialidades
agricultura de subsisténcia. | com diversos
niveis de
diversificacdo e
especializacao.
Segmento Setor Estrutura Tipos de Organizagdes Estratégias
Agroindustria | Processamento | Oligopolios Conglomerados Produz bens
Primério competitivos diversificados, empresas commodities com
(em custos cooperativas regionais e diversos niveis de
inimeras micro e pequenas | diversificacdo e
empresas locais que atuam | especializacdo e
em nichos formas de
transacdo com
produtores,
integracdo da
producao.
Indistrias de | Processamento | Oligopolios Conglomerados Produtos com
Alimentos e | secundario competitivos diversificados, empresas valor agregado
Bebidas (em custos) e cooperativas regionais e (processados,
diferenciados inimeras micro e pequenas | prontos para o
(em marcas). empresas locais que atuam | consumo,
em nichos. embalados) que
exploram a marca.
Distribuicdo | Atacado e Oligopolios Conglomerados Marca com
Varejo competitivos multinacionais e nacionais, | servigo ou baixo
(em custos) e com empresas atuando em | custo
diferenciados nichos, micro, pequenas e
(em marcas). médias empresas e
estruturas publicas.
Servicos de N&o- Inumeras micro, pequenas
Alimentacdo oligopolistico | e médias empresas, redes
multinacionais

Fonte: Adaptado MIELE et al. (2011).

Como resultado do trabalho em conjunto de instituicGes ligadas ao agronegdcio,
tem-se 0 surgimento de novas culturas, novas técnicas de manejo e conservacao, de
irrigacdo e controle de pragas que foram sendo disponibilizadas aos agricultores, com
vistas a melhorar a competitividade, dar sustentabilidade as cadeias de producéo,
operacionalizar os processos e estimular a producdo. Para tanto, é essencial que as
cadeias contem com suporte logistico, incluindo

condicbes adequadas de

armazenamento, estocagem, conservacao, distribuicdo e transporte.
3.4. Abordagem logistica nas cadeias produtivas

Sob o ponto de vista sistémico, o estudo das cadeias produtivas tem permitido

que areas analisadas isoladamente (como a agricultura, a industria e a distribuicao)
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possam ser observadas de forma integrada no intuito de identificar disfungdes
comerciais, tecnologicas, logisticas e legais.

A partir da identificacdo de acdes desconexas, é possivel encontrar ferramentas
ou estratégias gerenciais que aumentem o nivel de coordenacdo e eficiéncia de uma
cadeia. Nesta perspectiva, segundo Schultz (2001), as abordagens de redes e da Gestao
da Cadeia de Suprimento (GCS) estdo entre os principais aportes tedricos que podem
contribuir na busca por competitividade dos sistemas agroindustriais.

Schultz (2001) cita, ainda, que a abordagem da GCS trata das questdes relativas
a distribuicdo e a logistica entre os agentes das cadeias produtivas, com o objetivo de
diminuir custos, aumentar a eficiéncia, através de uma maior coordenacdo e
sincronizagdo dos processos de cooperacdo e troca de informacdes, ou seja, por meio
do desenvolvimento de estratégias. Segundo Bowersox et al. (2006), a GCS
compreende organizagdes que colaboram para alavancar o posicionamento estratégico.
Uma estratégia da cadeia de suprimentos € um arranjo do canal baseado na dependéncia
reconhecida e na gestdo de relacionamento. Operagdes de cadeias de suprimento exigem
processos gerenciais que atravessam areas funcionais dentro de empresas e conectam

parceiros comerciais e clientes para além das fronteiras organizacionais.

A Logistica é o processo que gera valor a cadeia de suprimento a partir da
configuracdo do tempo, sendo a combinacédo da gestdo de pedidos de uma organizacao,
de seu inventario, do transporte, do armazenamento, do manuseio e embalagem de
materiais, enquanto procedimentos integrados numa rede de instalacdes (BOWERSOX
et al., 2006).

O valor gerado resulta na sinergia entre as empresas e no fluxo otimizado de
produtos e de servicos dentro do arranjo da cadeia de suprimentos. De acordo cm
Schefer (2009), o agronegdcio se utiliza de uma visdo sistémica das cadeias produtivas
agroindustriais, envolvendo todos os setores de insumos, producao rural, transformacao,
distribuicdo e comercializacdo. Pode-se dizer que a logistica esta inserida em todas as
fases, agregando valor ao agronegdcio. E, pelo fato da logistica estar inserida em todas
as etapas, representando custos, entende-se que é importante ter o enfoque logistico e o

controle de todas as atividades relacionadas a gestdo das cadeias produtivas.



58

Para Figueiredo e Arkader (1998 apud Schultz, 2001), o conceito de GCS surgiu
como uma evolugdo natural do conceito de logistica integrada. Enquanto esta representa
uma integracdo interna de atividades, a GCS representa uma integracdo externa, pois
estende a coordenacdo dos fluxos de materiais e de informacbes aos fornecedores e

clientes finais.

Os conceitos de Logistica e Gestdo de Cadeias de Suprimento sdo aplicados em
sistemas agroindustriais por alguns estudiosos. Segundo Batalha (2007), a Logistica
Agroindustrial busca gerir o sistema agroindustrial, permitindo, ao menor custo
possivel, dispor os produtos no momento certo e nas quantidades adequadas, em
atendimento as necessidades e com maior tempo de vida Gtil dos produtos no momento
da transferéncia de insumos entre os agentes da cadeia de abastecimento. Entre os
principais elementos que compdem uma cadeia agroindustrial tem-se: estrutura de
instalacGes, procedimentos para processamento de pedidos e previsdo de necessidades,
transporte (organizacdo do servico, nivel e custo do servico, modais de transporte,
integracdo de modais), manutencdo de estoques, armazenamento e manuseio de

materiais e produtos.

Observa-se a semelhanca dos termos utilizados pela logistica da agroindustria
com os da Logistica Empresarial. No entanto, Nunes (2009) reforca que, a diferenciacao
se da em termos de produtos, 0s quais possuem atributos técnicos a serem considerados
nas operacgdes logisticas. Os produtos agricolas possuem caracteristicas peculiares como
perecibilidade, ciclo de vida curto, cuidados e técnicas de manejo, armazenagem e

movimentacao etc.

No que tange a organizacdo sistémica da cadeia, Batalha (2007), considera trés
subsistemas: a comercializacdo (empresas que estdo em contato com o cliente final); a
industrializacdo (abrange as empresas responsaveis pela transformacdo das matérias-
primas em produtos finais); e a producdo de matérias-primas (empresas que fornecem
matérias—primas iniciais). Outros estudos trazem abordagens mais abrangentes, ao
considerar a logistica como sendo um macroprocesso. Faria e Costa (2005 apud Nunes,

2009) elencam trés processos basicos oriundos do macroprocesso da logistica:

e Logistica de abastecimento: atividades que colocam o0s materiais e
componentes disponiveis a producdo e a distribuicdo, utilizando técnicas de

armazenagem, movimentagéo, estocagem e transporte.
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e Logistica de planta: envolve atividades de suporte a produgdo, ocorrendo

manuseio e movimentacdo de materiais para dentro da planta de producéo.

e Logistica de distribuicdo: parte do composto de marketing, buscando

agregar valor ao cliente, de forma estratégica.

Estes processos sdo orientados por fluxos de informagbes, materiais e
financeiros, representados na Figura 07.

Figura 07 — Fluxos Logisticos na Agricultura.
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Fonte: DINIZ e FIGUEIREDO (2007 apud NUNES, 2009).

As organiza¢des mais estruturadas realizam uma melhor gestdo destes fluxos, o
que ndo ocorre com as pequenas empresas € com 0s produtores de pequeno porte que
formam a agricultura familiar. Os problemas enfrentados pelo segmento concernem a
incapacidade organizacional, subutilizacdo de recursos, falta de conhecimento técnico e
de mercado, escalas de producédo inadequadas, falta de tecnologias apropriadas ou mau
uso das existentes, dentre outros. O foco de muitos produtores concentra-se apenas na
capacidade produtiva, sem englobar a gestdo de outros processos como estocagem,
comercializacdo, distribuicdo e transporte. Esta Ultima atividade (os transportes) pode
ser percebida nos trés processos logisticos citados (abastecimento, planta e distribuicao)
e necessita de estruturacdo adequada para funcionar de modo eficiente e sistematico,

auxiliando toda a cadeia de producao.

Ressalte-se que, qualquer processo de producdo, inclusive o agricola, de

qualquer territério, exige eficiente sistema de transportes, ja que estes servem de ponte
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entre suprimento, producdo e distribuicdo fisica de produtos que atendem a mercados
muitas vezes distantes e cujos custos, tempos e condi¢fes de deslocamentos precisam
ser otimizados (SANTIAGO, 2005).

3.5.  Sistemas de transportes na logistica de cadeias produtivas

Ao ofertarem seus produtos aos clientes com rapidez e qualidade, desafiando o
tempo e espaco no atendimento ao consumidor, as organiza¢des ganham diferenciagéo e
espaco no mercado. Dessa forma, o transporte exerce papel fundamental no
desempenho da Logistica enquanto servico ao cliente, disponibilizando produtos e
insumos onde existe demanda, e dentro dos prazos adequados as necessidades do
comprador. Além disso, os transportes representam um dos principais geradores de
custos logisticos para as organizacdes, sendo, portanto, elemento essencial na formacao
de precos dos produtos e, consequentemente, na decisdo de compra, por parte dos

clientes.

A partir das informagdes do Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes
(CENTRAN, 2007 apud Capdeville, 2010), os custos de transportes representam, em
média, cerca de um ter¢o dos custos logisticos. Para os produtos agricolas, estima-se
que a participacdo dos custos de transporte no preco final desses produtos, no atacado,
seja mais que duas vezes aquela relativa aos manufaturados (MARTINS e CAIXETA
FILHO, 2000). As informacdes citadas ressaltam a importancia do planejamento dos
sistemas de transportes, sob a Otica dos custos, e que os impactos de uma ma gestao dos

custos pode comprometer toda a cadeia produtiva.

Conforme Ballou (2006) explica, um sistema de transporte eficiente e barato
contribui para intensificar a competitividade no mercado, aumentar as escalas de
producdo e reduzir precos dos produtos em geral. Com um sistema precariamente
desenvolvido, a extensdo do mercado fica limitada aquelas areas imediatamente
proximas ao ponto de producédo, o que impede a identificacdo e o atendimento a novos
mercados. Se 0s mercados estdo ampliados, o custo de producdo tende a ser mais baixo,
0 que proporciona um alto grau na selecdo de pontos de producdo, de forma que o0s
mesmos se localizem em locais de maior vantagem para a organizacdo. Além disso, o
preco dos produtos pode ser reduzido se a estruturacdo dos custos, inclusive o de

transporte, estiver adequada a realidade de cada negécio.
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Vissoto Junior (1999) enfatiza a importancia de uma organizacdo conhecer o
modal de transporte que necessita para defender seus objetivos; ela deve trata-lo da
mesma forma como se comprasse qualquer outra mercadoria: tomando com base a

qualidade, a praticidade, custo e servigo.

Tavares (2009) cita que, em termos de transporte, o volume, o perfil
(variabilidade dos produtos) e a frequéncia de compras sdo fatores determinantes para a
definicdo das estratégias de distribuicdo e transporte. A disponibilidade de modais
também implicard na eficiéncia das operacfes e contribuird para a execucdo destas

estratégias para distribuir os produtos.
3.5.1. Fatores condicionantes na escolha dos modais para transporte de cargas

A determinacdo do modal de transporte numa dada producéao relaciona-se com
as estratégias de distribuicdo adotadas. Para Capdeville (2010), a escolha do modo de
transporte vai depender do tipo, quantidade e custo do produto, da acessibilidade ou da
flexibilidade de entrega e do tempo necessario para esta entrega. Ballou (2006) inclui
outras variaveis como a confiabilidade do meio de transporte, sua rastreabilidade, as
tarifas dos fretes, a administracdo das perdas, os danos e o0 processamento das

respectivas reclamacdes.

Na anélise de Martins e Caixeta Filho (2000), os agentes econdmicos baseiam-se
também na identificacdo da existéncia de carga a ser transportada, na identificacdo do

destino a ser atendido e na definicdo da rota de transporte a ser seguida.

Dada a concepcao sistémica das cadeias de producdo, a andlise dos locais de
instalacdo das unidades de producdo bem como da localizacdo dos fornecedores deve
ser feita previamente a decisdo do transporte que ira se utilizar, justificando a escolha do
modal mais adequado. Para tanto, Ballou (2006) cita que, descobrir as melhores rotas
para os veiculos ao longo de uma rede de rodovias, ferrovias, hidrovias ou navegacédo
aérea, a fim de minimizar os tempos e as distancias, constitui problema muito frequente
na tomada de decisdo. Dessa forma, as técnicas de roteirizacdo e a utilizacdo de

softwares sdo empregadas para buscar alternativas na resolucdo destes problemas.

Em se tratando de produtos agricolas, algumas caracteristicas condicionam a
definicdo dos modais de transporte a serem empregados: a perecibilidade e os altos

riscos devido a fatores de natureza bioldgica, climética etc; sazonalidade da producéo e
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do consumo (em alguns casos); longas distancias separando pontos de producdo e
consumo; baixo valor agregado e o mercado concorrente (CAIXETA FILHO, 2008). A
producdo pode ser sazonal devido as condi¢es climaticas e ao ambiente em que 0s
produtos agricolas estdo sendo produzidos.

Os produtos agricolas, dotados de perecibilidade e transportados em condicdes
especificas, estdo entre 0s segmentos de carga aérea que apresentam maior crescimento
no mundo (TOZI et al. 2006). Enquanto pereciveis, os produtos agricolas necessitam
chegar ao mercado consumidor com maior rapidez e em boas condi¢Ges. Por isso, ele
precisa de sistemas de apoio bem definidos (BATALHA, 1997). Nesse sentido, 0s
produtores devem levar em consideracdo os custos de cada transporte sem, no entanto,
deixar de analisar o fator servico, ofertado por cada modal, tendo em vista as

caracteristicas de seus produtos.

No caso brasileiro, mesmo a gestdo do agronegécio tendo passado por
transformacdes, o sistema de transportes apresenta, ainda, algumas deficiéncias que
influenciam diretamente a atividade agricola, cabendo mencionar a concentracdo no
modal rodoviario, elevados niveis de perdas, necessidade de investimentos e de
adequacdo do sistema de transporte para a intermodalidade. Conforme Martins e
Caixeta Filho (2000), a identificacdo dos gargalos no desenvolvimento do planejamento
integrado de transportes pode ser um caminho possivel e interessante ao setor do

agronegocio e aos formuladores de politicas regionais.

De fato, as politicas publicas para a area de transportes passaram por baixos
niveis de investimentos no setor e perda da capacidade de planejar as intervencgdes.
Nesse contexto 0 PNLT representa um busca pela retomada no planejamento nacional
de transportes no pais, identificando e demandando investimentos para minimizar
gargalos. De acordo com a figura 08, espera-se desconcentrar o modal rodoviario e
estimular uma maior participacdo na matriz dos transportes ferroviario e aquaviario. No

entanto, as projecoes ndo sao de curto prazo.

Além da desconcentracdo do modal rodoviario, 0s investimentos geram
oportunidades em todo o territério nacional, buscando integracées com outros modais,
por meio do acesso aos portos, e as pontes sobre travessias fluviais que também sdo
prioritarias. O transporte ferroviario também necessita de maior integracdo com 0s

outros modais e o crescimento, previsto no PNLT (2009), se dara de forma a melhorar o
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escoamento da producdo agricola e mineral , ampliando 0 acesso a portos e viabilizando

trechos inoperantes por meio de conexdes ferrovidrias.

Figura 08 — Matriz de transporte atual e futura (em %)
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Fonte: PNLT, 2009.

No que tange ao transporte aéreo, 0 governo aposta em parcerias com o setor
privado na gestdo e financiamento do setor aéreo, além de trabalhar a expansédo da
oferta de transporte aéreo regular de cargas. Pretende-se aumentar para 1.000 o nUmero
de rotas servidas por transporte regular de passageiros e cargas. Outro objetivo é o
desenvolvimento de projetos de inducdo ao desenvolvimento de areas de expansdo de
fronteira agricola, buscando expandir areas agricolas com potencial em

desenvolvimento.

Nesta perspectiva, projeta-se um cenario mais favoravel ao transporte de cargas,
promovendo a intermodalidade e ampliacdo da oferta de transporte de modo geral.
Portanto, o planejamento dentro das cadeias produtivas agricolas € muito importante na
definicdo de estratégias que permitam o uso adequado dos recursos investidos (publicos
e privados) em transportes como oportunidade para a comercializacdo de produtos dos

pequenos produtores, agricultores familiares em maior escala.

De fato, quando ha deficiéncia nas vias de escoamento ocorre, por consequéncia,
uma elevacdo nos custos com transporte que, por sua vez, afeta a competitividade dos
produtos, pois os custos adicionais decorrentes desse mau desempenho sdo acrescidos
aos valores do produto final (SANTIAGO, 2005). Nesta perspectiva, cada modal deve
apresentar vantagens e desvantagens para uso, assim como a integracdo entre cada um
deles, beneficiando a cadeia produtiva em termos de custos e atendimento as

expectativas de clientes.
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3.5.2. Caracteristicas gerais dos modais de transporte

Os cinco modais basicos consistem no transporte ferroviario, rodoviario,
dutoviério, aquaviario e aeroviario. Cada um possui uma estrutura de custos e
caracteristicas distintas que os tornam mais adequados para cada tipo de produto. Para
Fleury et al. (2000), a importancia relativa de cada modal pode ser medida em termos
de quilometragem disponivel do sistema, volume de trafego que o utiliza, receita dos
operadores no sistema e natureza do trafego. Os custos de cada modalidade assumem
perfis diferentes, conforme mostrado na Tabela 11.

Tabela 11 — Estrutura de custos para cada modal.

JIFerroviario
Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas etc.
Custo variavel baixo
Rodoviario
Custo variavel baixos e fixos baixos (rodovias estabelecidas e construidas com fundos publicos
Custo varidvel médio (combustivel, manutengo etc.)
Aquaviario
Custo fixo médio (navios e equipamentos)
Custo variavel baixo (capacidade para transportar grande quantidade de tonelagem)
Dutoviario
Custo fixo elevado (diretos de acesso, construcdo, requisitos para controle e capacidade de bombeamento
Custo variavel mais baixo (nenhum custo com méo-de-obra de grande importancia)
[ Aeroviario
Custo fixo alto (aeronaves e manuseio, e sistemas de carga).
Alto custo variavel (combustivel, mao-de-obra, manutencao etc.)

Fonte: FLEURY et al (2000).

Observa-se que o transporte rodoviario apresenta baixo custo fixo e custo
varidvel médio. A vasta disponibilidade favorece sua utilizacdo na operacao de cadeias
produtivas. De acordo com Ballou (2006), as vantagens desse modal séo o servico porta
a porta, sem necessidade de carga ou descarga para outro modal, transbordo esse
inevitdvel nos modais ferroviario, hidroviario e aéreo. A frequéncia do transporte
rodoviario, a velocidade e comodidade séo vantagens deste modal. Caixeta Filho (2008)
destaca as seguintes variaveis para o rodoviario: possibilidade de carga de retorno,
estado de conservacdo das vias, pedagios ao longo das vias, entre outros. Dada a
precariedade de algumas vias, os produtos ficam sujeitos a avarias e atrasos nos tempos

de entrega, 0 que acarreta elevacdo de custos e perda de competitividade.

Neste campo, o transporte rodoviario de produtos agricolas tem se utilizado de
ferramentas tecnologicas no tocante a refrigeracdo de caminh@es. Segundo Caldarelli et

al . (2009), a refrigeracdo € recomendada para muitos produtos, como os da fruticultura,
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porque retarda a acdo de fatores como envelhecimento, devido ao amadurecimento;
mudancas metabdlicas indesejaveis; perda de umidade, entre outros. Hora e Mattosinho
(2012), explicam o sistema de refrigeracdo de caminhdes, constituido por equipamento
acoplado na parte superior do recipiente, através do qual € possivel controlar a
temperatura que circula no seu interior, mantendo assim a integridade da fruta. Contudo,
a utilizacdo de caminhdes refrigerados ainda eleva o custo do frete, uma vez que, o
transporte é realizado, em grande parte, por caminhdes ndo refrigerados de pessoas que
praticam a atividade de modo informal, onde o transporte é feito por caminhoneiros
contratados e ndo existem um mercado formal (CALDARELLI et al. 2009).

O transporte ferroviario, por sua vez, possui baixa velocidade e é comumente
utilizado para o transporte de granéis sélidos e liquidos em longas distancias, exigindo
consolidacéo de cargas gerais entre origens e destinos, e sendo necessaria a integracdo
com outros modais. Uma caracteristica importante é sua elevada capacidade de carga.
Por outro lado, possui altos custos fixos, por conta dos investimentos em trilhos,
terminais e vagdes. Martins e Caixeta Filho (2000) citam algumas politicas adotadas
para o transporte ferroviario na década de 90, como a inclusdo das ferrovias no Plano
Nacional de Desestatizacdo, que implicou na concessdo dos servigos as empresas
privadas, incrementando a utilizacdo deste modal, principalmente no que concerne aos

granéis agricolas.

O modal aquaviario apresenta custos variaveis pequenos por conta da sua alta
capacidade em transportar grandes quantidades de mercadorias. JA& em termos de
velocidade, o modal aéreo é o mais vantajoso de todos, dado sua capacidade de
percorrer rapidamente grandes distancias, implicando na reducéo de perdas e danos, na
maior confiabilidade e razoavel disponibilidade. No entanto, é o modal que apresenta o
maior custo por tonelada-quilémetro. Os custos variaveis sdo 0s mais elevados e
incluem o combustivel, despesas com mao de obra e manutencdo. Os entraves gerados
pelos custos com combustivel da aviacdo geraram questionamentos e criticas, por parte
da Secretaria de Aviacdo Civil, que negocia com o Conselho Nacional de Politica
Fazendaria (CONFAZ) a reducdo de aliquotas dos impostos incidentes sobre o preco do
querosene da aviacdo (Agéncia Senado, 2012). A reducdo podera beneficiar empresas

aéreas que desejem expandir sua atuacdo no mercado.
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Para Caixeta Filho (2010), embora o transporte aéreo ofereca viagens de curta
duracdo, favorecendo a preservacdo da qualidade do produto, é bastante improvavel que
seja usado em paises em desenvolvimento, devido aos seus altos custos. Por outro lado,
a reunido de esforcos entre produtores e pequenas empresas, que se organizam sob a
forma de APL’s, adotando tecnologias condizentes com o negdcio, permitem que 0
modal aéreo seja utilizado para escoar cargas de alto valor agregado e produtos
pereciveis (tais como frutas, pescados e hortalicas).

O estudo de potenciais territorios de producdo de pereciveis tem obtido maior
relevéncia para o mercado atual. A formacdo desses arranjos produtivos estimula a
busca por tecnologias e métodos de inovacdo, favorece o potencial produtor de

pequenas localidades e auxilia no desenvolvimento econdmico e social.

3.6 Arranjos Produtivos Locais

O fendmeno da concentracdo de empresas e produtores de insumos em areas
geogréficas especificas ndo € recente. Diversos cientistas politicos, socidlogos,
economistas e professores tém se interessado no estudo dos impactos econdmicos com a
formacdo de arranjos de producdo. Santana (2005) declara que diversos profissionais
tem se dedicado a analisar a economia em espagos geogréaficos estabelecidos. O espaco
territorial deixou de ser visto apenas como um suporte para localizacdo de fatores
produtivos, assumindo papel ativo na formacdo dos mecanismos de retorno crescente

que explicam o desenvolvimento.

Nesse contexto, a literatura propde diferentes denominacdes para o fendmeno.
Brochado et al. (2004) citam as denominagdes mais comuns como sendo os “clusters”,
“sistemas industriais localizados”, “distritos industriais”, e “sistemas produtivos locais”.
Amaral Filho et al. (2004) declara que, no Brasil, por uma questdo de adaptacdo, a

nomenclatura vem sendo denominada de Arranjo Produtivo Local.

Percebida a vantagem, em termos de desenvolvimento, da reunido de diversas
empresas, atuando num mesmo territorio, foram mobilizados diversos agentes publicos
e privados para a disseminacdo de politicas, focando grupos produtivos. Dessa forma,
tornou-se comum a atuacdo e intervencdo publico-privada em potenciais regides na
formacao de APL’s.
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Um APL pode ser caracterizado por concentraces geograficas de organizacdes
setorialmente especializadas (com énfase nas micro e pequenas empresas), onde a
producdo de um bem ou servico tende a ocorrer em meio a sélidas relacdes entre estas
empresas. Ou seja, parte-se do principio do cooperativismo entre os aglomerados e

demais atores.

A definicdo empregada pela Federacdo das Industrias de Sdo Paulo (FIESP,
2007) sobre os APL's caracteriza-os como sendo um conjunto de atores econdémicos,
politicos e sociais localizados numa mesma regido, desenvolvendo atividades
produtivas especializadas em um determinado setor e apresentando vinculos expressivos
de producdo, cooperagdo, interacdo e aprendizagem. Nesse ambiente deve ser
encontrado, conforme Santana (2005):

e Servigos especializados de apoio a producdo, a comercializagdo e ao
desenvolvimento de inovagdes tecnoldgicas, que podem ser de produto, processo e
gestdo (reengenharia, logistica, estudo de mercado, marketing, organizacdo produtiva e
social).

e Redes de instituices publicas e privadas que dao sustentabilidade as acdes dos
agentes, no que se refere a formacdo de méao-de-obra, regulacdo de base legal das
empresas, desenvolvimento e difusdo de tecnologia apropriada. Podem ser
universidades, instituicbes de pesquisa, empresas de consultoria, érgdos publicos e

organizacgdes privadas e ndo governamentais.

e Identidades socioculturais, relacionadas ao histérico comum dos membros da
sociedade local, visando trabalhar liderancas comunitarias, politicas e sindicais, e gerar

um ambiente de solidariedade e confianca mdtua.

A identificacdo destes grupos com atividades econémicas semelhantes pode
gerar condicbes propicias para a propagacdo de econémicas externas de escala e a
realizacdo de rendimentos crescentes (AMARAL FILHO et al., 2004).

3.6.1 Identificacdo de aglomeracdes produtivas

Diversas entidades tem se detido na identificacdo das aglomerac@es, alvos de
politicas de incentivo e desenvolvimento. A tabela 12 elenca algumas metodologias

adotadas por entidades atuantes no estado do Espirito Santo, identificando arranjos



68

produtivos potenciais. Observa-se que as principais caracteristicas relacionam a

capacidade de cooperacdo a possibilidade de desenvolvimento, seja econdémico, com o

incremento de exportacfes e dinamizacdo de economias estagnadas, como também

desenvolvimento social, na geragdo de emprego e renda.

Tabela 12 — Metodologia de identificacdo de APL’s para elaboragdo de politicas.

Entidade/Ano

Objetivo

Aspectos considerados

Coordenacéo de Ciéncia
e Tecnologia vinculada

a Secretaria Estadual de
Planejamento, (2002).

Selecéo de APLs para
enquadramento junto ao grupo
de Gestdo Compartilhada (MCT,
FINEP, CNPq);

Importancia econdmica para a
regido e potencial para
alavancar o desenvolvimento
regional;

Oportunidade de geracao de
emprego e renda;
Dinamizacao de regides
estagnadas;

Impacto na Balanca de
pagamentos, através do
incremento de exportacoes;
Diminuir disparidades inter e
intrarregionais;

Dinamizagdo do Arranjo através
da utilizacdo de Ciéncia e
Tecnologia;

Entidade/Ano

Objetivo

Aspectos considerados

SEBRAE (2003 a 2007).

Promover a insercdo das
empresas no mercado e a
promocéo do protagonismo
local;

Aglomeracgdo de empresas de
micro e pequenos negécios;
Producdo de produtos que
apresentam caracteristicas de
homogeneidade;

Capacidade de contribuicdo
para 0 aumento das exportacdes
ou na substituicdo das
exportacoes;

Potencialidades de mercado e a
capacidade de geracdo de
emprego e renda;

Nucleo Estadual de
Apoio aos APLs do
Espirito Santo (2006).

Fomentar as demandas dos
APLs locais, analisar suas
propostas e promover
articulag@es institucionais com
vistas ao apoio demandado;

Concentracéo Setorial de
empreendimento no territorio;
Relevante impacto econémico-
social;

Cooperacdo entre os atores
participantes do arranjo;
Existéncia de mecanismos de
governanca;

Fonte: Adaptado VILLASCHI e FELIPE, 2010.

Outro fator comum a todas as abordagens citadas na tabela é a aglomeracédo de

empresas e produtores que cooperam entre si. A FIESP (2007), em seu manual de

atuacdo em APL’s, ressalta que as aglomeracdes s6 constituirdo Arranjos Produtivos, se

efetivamente realizarem acbes conjuntas. Estas acOes potencializam as externalidades
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gerando um ambiente propicio para que 0s arranjos se tornem competitivos. Para a

FIESP (2007), investigar APL’s envolve o questionamento de alguns aspectos:

e Empresas da localidade interessadas em se envolver em agdes coletivas;

e Grau de mobilizagdo de empresas interessadas em projetos da regido que
atuam;

e Existéncia de elos na cadeia produtiva e nivel de governanca entre os
elos da cadeia;

e Existéncia de instituicdes de apoio e suporte;

e Orgaos de representacdo e interlocucio das empresas no local;

Nesta perspectiva, para que um APL proporcione o desenvolvimento local,
abrangendo e difundindo conhecimentos e especialidades na producéo, é necessaria uma
estrutura minima de gestdo integrada para que o arranjo seja dinamico e dotado de
competitividade nas cadeias produtivas que o compfem. Além da formacdo e
estruturagdo do capital humano, do suporte de tecnologias, a infraestrutura de producéo
e de comercializacdo deve ser adequada ao modelo de negdcio. Nesse sentido, incluem-
se a infraestrutura produtiva e comercial em operacdo, envolvendo estradas,
equipamentos de transportes, portos, aeroportos e estruturas de armazenamento bem

como unidades de processamento e distribuicao.
3.6.2 Contexto atual dos arranjos produtivos

A realidade dos APL’s do Brasil nem sempre incorpora todos os elementos
apresentados no item anterior. Santana (2005) aponta que a grande maioria assume
caracteristicas de arranjos informais, compostos de micro e pequenas empresas
agroindustriais, operando com nivel tecnolégico muito abaixo do praticado por
industrias inovadoras, baixa capacidade de gestdo, mdo-de-obra de baixo nivel de
qualificacdo, baixo grau de organizacdo social, infraestrutura de comercializacdo
precaria e producdo de commodities, boa parte com baixo valor agregado. Um estudo
realizado pelo Servico Nacional de Aprendizagem Industrial (SENAI), vinculado ao
projeto Competir (criado, em 1996, com o objetivo de mobilizar o desenvolvimento de
cadeias produtivas) aponta os principais estagios de evolucdo dos APL's, 0s quais estdo

descritos na Tabela 13.
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Diversos esforcos sdo empreendidos para desenvolver os arranjos produtivos,
como o préprio Projeto Competir do SENAI, a forte atuacdo do SEBRAE, e os esforgos
empreendidos pela Federacdo das Inddstrias em diversos estados. Pode-se citar,
também, a atuacéo do Governo Federal que, a partir de 2006, passou a organizar o tema
APL através de algumas medidas: (i) incorporacdo do tema no ambito do Plano
Plurianual 2004-2007, por meio do Programa 0419 - Desenvolvimento de Micro,
Pequenas e Médias Empresas; e (ii) através da instituicio do Grupo de Trabalho
Permanente para Arranjos Produtivos Locais que contribuiu para a formacdo de Nucleos
Estaduais de Arranjos Produtivos Locais (NE/APL’s).

Tabela 13 — Estégios Evolutivos de Arranjos Produtivos Locais.
e  Surgido naturalmente;

Algumas empresas de apoio ao produto principal;
Baixo nivel de interagéo;

Pouca especializag&o.

APL Emergente

APL Crescendo Novas empresas de fornecimento e prestacéo de servicos;
Especializagdo crescente;

Cooperacdo crescente, competi¢o forte.

Terceirizaco de atividades néo estratégicas;

Fusdes e surgimento de poucas novas empresas;
Cooperacéo estavel.

Especializagdo alta;

Competitividade e competéncia alta;

APL Maduro

APL Especializado

APL Decadente

NUmero decrescente de empresas;

e Numero decrescente de funcionarios;
e  Nenhuma Cooperagao.

Fonte: SENAI (2008).

Somando-se a estes esforcos, devem ser estruturadas politicas de suporte e
desenvolvimento de infraestrutura, por meio de intervencdes publicas. Para Rosseto
(1998 apud MARTINS, 2005), os beneficios da localizacdo concentrada, além de
proporcionarem a partilha de recursos e a adaptacdo conjunta ao meio-ambiente
produtivo, permite a reducdo dos custos com transportes e a criacdo de infraestrutura

neste setor.

No Brasil, espera-se, com o PNLT, reduzir a concentracdo do modal rodoviario
em termos de escoamento da producdo agricola. A busca pela intermodalidade e pelo
aproveitamento maximo da capacidade dos aeroportos pode contribuir para o
desenvolvimento de arranjos produtivos. Atualmente, na inddstria, existem
equipamentos que traduzem bem esta ideia: os aeroportos de Campinas e Sao José dos
Campos, que recebem o suporte logistico de importantes rodovias paulistas, sao

utilizados para atender municipios de alto potencial em termos de arranjos industriais



71

(producdo em S&o Paulo) e regides de desenvolvimento econdmico (Vale do Paraiba),
como também beneficiam empresas atuantes no mercado internacional (como Embraer
e General Motors, entre outras). O Aeroporto de Confins trouxe o conceito de aeroporto
industrial e seu modelo reforca a tendéncia de aeroportos atuarem, sistematicamente,

com o transporte de passageiros e cargas.

A implementacéo deste modelo de uso aeroportuario, no tocante ao transporte de
produtos agricolas, € complexa. Nesse sentido, cabe analisar o papel e a viabilidade dos
aeroportos regionais como potenciais equipamentos macrologisticos no escoamento da
producdo, medindo sua eficiéncia e o seu papel estratégico na regido em que estdo
instalados. Além disso, cabe empregar ferramentas que auxiliem na identificacdo do
potencial agricola em termos de distribuicdo por modal aéreo, investigando a demanda
potencial (produtores da agricultura familiar, pequenas industrias de processamento
etc.) por meio de técnicas de apoio a tomada de decisdo. Alinhando-se as necessidades
de transporte das aglomeracdes produtivas a infraestrutura aeroportuaria ofertada, o

desenvolvimento e a competitividade regional poderdo ser estimulados.
3.7 Consideracdes Finais

Neste Capitulo apresentou-se as principais escolas que determinaram o estudo de
cadeias produtivas e a importancia de analisa-las de forma integrada, conferindo um
enfoque sistémico para as cadeias. Destacou-se a evolugdo da agricultura familiar, e
verificou-se 0s principais ambientes que formam uma cadeia produtiva, a saber, o
ambiente interno, composto por agentes como agricultores, fornecedores, comerciantes
e consumidores, € 0 ambiente externo: o ambiente organizacional e o ambiente

institucional, dando suporte ao desenvolvimento das cadeias.

Além desse suporte, as cadeias produtivas devem contar com uma estrutura
minima como a rede de instalacGes, processamento de pedidos, armazenamento e
transporte de produtos, que constituem acdes de logistica. A literatura aponta a
abordagem em redes e a Gestdo da Cadeia de Suprimentos como alternativas para

compreender a sistematica das cadeias produtivas e sua logistica.

Entre alguns processos mapeados tem-se a logistica de planta, de abastecimento
e de distribuicdo. Estas etapas necessitam de um eficiente sistema de transportes, para

garantir a entrega de produtos dentro do prazo e condi¢OGes requeridas. Foram
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apresentadas algumas condic@es tipicas de produtos agricolas como sendo produtos
pereciveis, homogéneos, suscetiveis as condi¢des climaticas, de baixo valor agregado.
A producdo agricola, muitas vezes, encontra-se em territorios distantes do publico
consumidor. Um beneficio para os produtores agricolas, no atendimento da demanda, se
dd na potencializagdo da reunido de produtores em determinadores territorios,
constituindo redes, cluster e APL’s. A organizagdo de empresas em arranjos constitui—
se importante fonte geradora de vantagens competitivas duradouras, principalmente
quando estas sdo construidas a partir do enraizamento de capacidades produtivas e de

inovacéo.

Em termos de transporte e escoamento de cadeias agricolas, ocorre a
predominancia do modal rodoviario, que apresenta maior disponibilidade para o setor.
Discutiu-se a utilizagdo das ferramentas de refrigeracdo no setor rodoviario, marcada
pela informalidade na contratagdo de caminhoneiros, o que ainda eleva o custo no frete
refrigerado. Abordou-se a necessidade de potencializar o uso de outros modais, gerando
vantagem competitiva para as cadeias, desconcentrando, assim, a demanda do transporte
rodoviario. Nesse sentido, a disponibilidade dos modais aéreo, ferroviario e aquaviario
deve analisada, sob o ponto de vista estrutural, constituindo modais alternativos para

produtores.

Diversos métodos se detém em verificar a viabilidade e eficiéncia de aeroportos
no atendimento ao transporte de cargas e melhoria do nivel de servico ao cliente.
Contudo, esta analise também deve recair sob a demanda, analisando as principais
variaveis que contribuiriam para que os produtores de determinados APLs pudessem
escoar seus produtos através de aeroportos. Neste contexto, a utilizacdo de métodos de
apoio a decisdo deve ser adotada, discutindo a necessidade de politicas de valorizacdo
de equipamentos de transporte, na proposicao de acdes que visem estimular o melhor

uso de equipamentos aeroportuarios, favorecendo os negdcios e as economias regionais.

O capitulo seguinte apresenta os procedimentos metodoldgicos utilizados na
dissertacdo, e a técnica de tomada de decisdo empregada. Através do resultado de sua
modelagem, sdo fornecidos subsidios a utilizacdo do aeroporto de Aracati como suporte

ao escoamento da producdo gerada em seu entorno.
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4. METODOLOGIA DA PESQUISA

4.1 Consideragdes Iniciais

O presente capitulo tem por objetivo descrever a metodologia utilizada nesta
pesquisa, contribuindo para o entendimento do leitor sobre os métodos empregados,
facilitando a compreenséo do objeto estudado. De acordo com Oliveira (2010), o
desenvolvimento de um roteiro consistente permite que o leitor entenda as etapas do

método adotado.

Nesse sentido, além de serem apresentadas as informacbes sobre o tipo e a
natureza da pesquisa, 0 universo, a amostra e as etapas da pesquisa, o capitulo detalha o
método escolhido para a coleta de dados: o emprego da técnica AHP que integra os

chamados métodos de tomada de decisdo com multiplos critérios.
4.2 Método da Pesquisa

O presente Capitulo apresenta a metodologia utilizada no estudo de caso do
Aeroporto de Aracati como estrutura de suporte ao escoamento da producéo regional de
seu entorno, o que inclui os municipios de Aracati, Fortim, Beberibe e alguns distritos
que os compdem. O trabalho se desenvolve com a aplicacdo da técnica AHP para
classificar os critérios considerados importantes pelas cadeias produtivas, no que se
refere a0 uso de modais de transporte. Como resultado desta coleta e, ap0s a
interpretacdo dos dados, sdo apresentados alguns resultados que refletem na tomada de
decisdo pela utilizacdo do transporte aéreo. Tais informacdes constituem-se ferramentas
importantes as autoridades aeroportuarias, governos e empresas interessadas em atuar

na regido, no sentido de planejar e direcionar investimentos em Aracati.

Quando se estuda os métodos de abordagem, Marconi e Lakatos (2004) apontam
sua classificagdo como sendo os métodos indutivo, dedutivo, hipotético-dedutivo e
dialético. O método dedutivo parte de teorias e leis e, na maioria das vezes prediz a
ocorréncia de fendmenos particulares, ou seja, parte-se da teoria geral para explicar o

particular.

Para a presente pesquisa, adotou-se o método de abordagem dedutivo,
objetivando buscar base tedrica sobre a importancia da analise sob o enfoque sistémico

na resolucdo de problemas complexos, decompondo o sistema de transporte aéreo em
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partes menores, identificando seus elementos e as possiveis causas de um problema, na

medida em que estas partes interagem entre si.

Além disso, parte-se do pressuposto que, o conhecimento da demanda por
transportes em uma dada localidade € indispensavel ao planejamento do setor, na
medida em que mostra a potencialidade dos deslocamentos de pessoas ou mercadorias,
ajudando a estabelecer prioridades ao atendimento e contribuindo com a elaboragéo de
politicas publicas na dimensdo da oferta de transportes. Nesse sentido, o emprego de
ferramentas para a tomada de decisdo, com base na demanda, é fundamental para
oferecer subsidios que estimulem investimentos para os sistemas de transporte, em sua
adaptacdo e ampliacdo de estruturas, influenciando a abertura de novos mercados e
atuando como facilitador de intercambio e de acesso de pessoas e de cargas a outros

servicos e atividades.
4.3 Tipos de pesquisa

A pesquisa apontara dados importantes acerca do papel estratégico do transporte
aéreo na promocao de produtos advindos da regido de entorno do aeroporto de Aracati.
Conforme aponta Connolly (1999 apud FLECHA, 2002), o tratamento cientifico
determina a escolha do tipo de pesquisa até as etapas e procedimentos a serem seguidos.
A metodologia ndo pode ser arbitrariamente escolhida, mas sim por questfes que
dirigirdo a investigacdo. Marconi e Lakatos (1991) discorrem que, 0s critérios para a

classificacdo dos tipos de pesquisa variam de acordo com o enfoque dado pelo autor.

As pesquisas cientificas podem ser classificadas, quanto ao tipo, segundo
Marconi e Lakatos (2004), em pesquisa exploratdria, pesquisa descritiva e pesquisa
explicativa. As pesquisas exploratdrias sdo aquelas que tém como objetivo proporcionar
maior familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo mais explicito. Este tipo de
pesquisa permite aprofundar as ideias sobre o objetivo de estudo, ocorrendo por meio
do levantamento bibliografico e por meio de entrevistas com pessoas relacionadas ao

objetivo.

As pesquisas descritivas tém como objetivo a descricdo das caracteristicas de
determinada populacdo, fen6meno ou estabelecimento de relacGes entre variaveis. Ela é
muito utilizada em pesquisas de levantamento, onde adotam-se procedimentos como

coleta de dados, entrevista e observacdo, com uso de formularios e questionérios, etc.
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A pesquisa explicativa tem como preocupacao central identificar os fatores que
determinam ou que contribuem para a ocorréncia dos fenémenos, aprofundando mais o
conhecimento da realidade porque explica a razio e o porqué das coisas. E bastante
empregado em pesquisas de ciéncias naturais, visto que se ajusta ao método

experimental.

A pesquisa realizada nesta dissertacdo € um misto de exploratéria e explicativa.
E exploratéria porque pretende tornar o problema mais explicito, oferecendo
informacOes para a tomada de decisdo quanto ao uso dos aeroportos, partindo de uma
analise sistémica e de um estudo que tem com base a demanda potencial. A pesquisa é
também explicativa porque auxilia em determinar quais fatores sdo importantes, para 0s
produtores regionais, na escolha do modal de escoamento da producgdo. Com a entrada
em operacgdo do aeroporto de Aracati, uma nova alternativa de transporte sera oferecida.
Nesse sentido, o trabalho estimula o desenvolvimento de alternativas que tornem viavel
o transporte dos produtos pelo modal aeroportuario, considerando a opinido e as

preferéncias de usuarios.

Quanto aos procedimentos, a pesquisa € classificada como um estudo de caso
que, na concepcdo de Gressler (2004), é frequentemente usado em pesquisas
exploratérias para descrever um processo ou efeitos de um evento ou de uma
intervencdo para explicar um fendmeno. Pode ainda ser usado para testar hipoteses que
exijam novos instrumentos. O estudo de caso dedica-se a investigar as interacGes
ambientais (socioeconbmica, politica, cultural) de uma unidade. Nesta pesquisa,
estudam-se 0s Arranjos Produtivos da regido de Aracati e sua interagdo com os modais

de transporte, contando com a nova alternativa de escoamento (0 aeroporto).

O foco do trabalho, feito por estudos de caso, concentra-se em fendmenos
contemporaneos e deve nascer do desejo de entender um fenémeno social complexo, o
que justifica sua aplicacdo nesta pesquisa. Segundo Yin (2002), o estudo de caso
permite uma investigacao para se preservar caracteristicas holisticas e significativas dos
eventos da vida real, tais como ciclos de vida individuais, processos organizacionais,
administrativos, mudancas ocorridas em regifes urbanas, relacdes internacionais e a

maturacdo de alguns setores.

Quanto ao delineamento da pesquisa, foram realizadas a pesquisa bibliografica,

documental e pesquisa de campo. Conforme Marconi e Lakatos (2004), nenhuma
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pesquisa parte do zero. Mesmo numa pesquisa exploratéria de situacdo desconhecida,
alguém ja deve ter feito pesquisas iguais ou semelhantes, ou mesmo complementares.
Uma procura de tais fontes, documentais ou bibliograficas torna-se imprescindivel para
salientar a contribuicdo da pesquisa realizada, demonstrar contradi¢Bes, reafirmar
comportamentos e atitudes. O referencial tedrico contribui para dar sustentacdo a
pesquisa.

A pesquisa bibliogréafica € aquela desenvolvida exclusivamente a partir de fontes
ja elaboradas como livros, artigos cientificos e publicaces periddicas. O detalhamento
da pesquisa bibliografica e documental sera apresentado no tépico Etapas da Pesquisa.

Na pesquisa de campo, onde se utiliza a documentacdo direta, foram aplicadas
entrevistas com produtores da regido de Aracati, Fortim e Beberibe, utilizando-se
formularios elaborados a partir do método Analytic Hierarchy Process (AHP). O
método AHP consiste na estruturagdo de um problema em niveis hierarquicos, e sua
aplicacdo norteou o processo de coleta de dados. Em complemento a pesquisa com
produtores, foi realizada uma pesquisa de precos dos fretes para a cajucultura,
praticados para a distribuicdo em escala nacional e uma analise de estudos setoriais do
comercio exterior. A analise dos precos praticados nos modais rodoviario (nacional) e
maritimo (internacional) permite situar os produtores e as entidades aeroportuarias no
mercado atual, corroborando com a elaboracdo de estratégias para tornar os precos do

frete aéreo em Aracati tdo competitivos quanto os existentes atualmente.

O trabalho também resultou de um questionario estruturado aplicado aos 6rgaos
responsaveis por administrar o aeroporto de Aracati, 0 Departamento Estadual de

Rodovias (DER) e a Secretaria de Turismo do Estado (SETUR), além de visitas in loco.
4.4 Coleta de dados

A coleta foi realizada durante os meses de setembro e outubro de 2012, com
entrevistas individuais nos locais de reunido de cada associa¢do e na visita aos pontos
de producédo de castanha, cajuina e caju de alguns entrevistados. As visitas foram pré-
agendadas e tiveram o suporte da Secretaria de Agricultura de Aracati e do SEBRAE
local. Em paralelo, a segunda coleta de dados objetivou colher informacGes sobre o

aeroporto, e também foi realizada por meio de visitas as entidades responsaveis pelo
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equipamento, com aplicacdo de questionario estruturado. Além disso, foram feitas

visitas as instalacfes aeroportuarias, com suporte das mesmas entidades.

O método AHP faz parte do grupo de métodos que analisa diferentes pontos de
vista, diversos critérios, os chamados métodos de tomada de decisdo com maultiplos
critérios, aplicados em situacdes que sdo de interesse publico e envolvem decisdes
complexas, com diversas alternativas e interesses, como o caso deste trabalho. O apoio
multicritério tem como principio estabelecer uma relacdo de preferéncias entre as
alternativas que estdo sendo avaliadas, para um possivel ordenamento e organizacéo de

prioridades entre os critérios. O método empregado sera discutido a seguir.
4.4.1 Os métodos de apoio a tomada de decisdo com multiplos critérios

Tomar decisdes constitui tarefa comumente empregada no dia-a-dia de pessoas,
empresas, organizacfes, sejam publicas ou privadas, etc. O processo de tomada de
decisdo consiste num processo complexo que envolve uma diversidade de alternativas,
falta ou excesso de informacdes, diferentes pontos de vista, incerteza quanto aos
resultados apds a decisdo, objetivos e interesses conflitantes, influéncia de agentes

externos entre outras caracteristicas.

Gomes et al. (2002) define decisdo como sendo o processo de colher
informac0es, atribuir importancia a elas, buscar possiveis alternativas de solucédo e,
depois, fazer a escolha entre as alternativas. As alternativas podem representar
diferentes localizac@es, planos, classificacdes e hipoteses sobre um dado fendmeno. Os
critérios sdo combinados para chegar a uma determinada avaliacdo, no sentido de

produzir decisdes.

Nesse sentido, a resolucdo de problemas complexos sugerem diversas
alternativas, quantificaveis ou nao, com diferentes agentes e critérios de decisdo
conflitantes ou, até mesmo, interligados. Até meados do século passado usavam-se
métodos matematicos, heuristicas e o raciocinio dedutivo para resolver problemas desta

natureza.

A partir da década de 70, surgem métodos que visam, além da representacdo
multidimensional de um problema, incorporar uma série de caracteristicas que permitem
compreender mais dimensdes de um problema, permitindo diferentes formulacGes e

fundamentando-se ndo somente em parametros gquantitativos. Segundo Oliveira (2007),
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com o tempo, passou-se a reconhecer a necessidade de se considerar fatores subjetivos e
maltiplos critérios, incorporando-0s ao processo decisorio e, face a enorme dificuldade
em trabalhar, representar e incorporar fatores e critérios é que foram desenvolvidas
diversas abordagens, sendo as chamadas abordagens multicritério as mais bem
sucedidas.

Os métodos multicritério, por permitirem a utilizagcdo de varios critérios e pontos
de vista, contribuem para que as pessoas reflitam sobre seus valores e preferéncias. A
sua aplicacdo é recomendada, principalmente, para a solucdo de problemas complexos
de natureza multidisciplinar, com diversos fatores, qualitativos e quantitativos, a serem
levados em conta na analise (OLIVEIRA, 2007).

Os Métodos de Apoio Multicritério procuram esclarecer o processo de deciséo,
tentando incorporar aos julgamentos de valores de agentes, na intengdo de acompanhar
a maneira como se desenvolvem as preferéncias e entendendo o processo de
aprendizagem (GOMES et al. 2002).

Neste contexto de entendimento das preferéncias, € necessario ater-se aos
processos de escolha e analise da capacidade cognitiva de quem orienta as decisdes,
assim como o entendimento do objeto pesquisado. Para Louviera et al. (2000 apud
MEDEIROS, 2007), o entendimento das respostas comportamentais dos individuos,
perante situacOes de escolha, é de grande interesse para a sociedade. Sua organizacao e

estrutura é apresentada na figura 09.

Figura 09 — Processo de escolha dos consumidores

Necessidade/Desejo de Compra

Aprendizagem Passiva/Ativa (definigcdo de atributos e
alternativas)

Avaliagcdo e Comparacao das Alternativas

l

Formacgcdo das Preferéncias

L

Definigcdo da Escolha

l

Avaliagcdao da Alternativa Escolhida

Feedbacks

Fonte: MEDEIROS (2007).
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Pelos estagios mostrados na figura, tem-se que 0s consumidores partem de uma
necessidade. A partir de entdo, os individuos passam a conhecer e investigar quais
produtos e servigos conseguem atender suas necessidades, selecionando, comparando e
avaliando as alternativas disponiveis, com base na importancia relativa das variaveis de
escolha, ou seja, partindo da utilidade de cada variavel no atendimento de suas
expectativas.

Gomes et al. (2002) discute que, num problema de deciséo, quando procuramos
estabelecer um processo de escolha entre mais de uma alternativa, normalmente
estamos em busca de maximizar um objetivo. Isso envolve a determinagdo de uma
medida sobre as consequéncias do problema. A teoria da utilidade permite avaliar essas
consequéncias por meio de um processo de elicitagdo de preferéncias, incorporando as
escolhas do decisor e seu comportamento em relagcdo ao risco. Esse processo permite
criar uma nova escala denominada escala de utilidade, que estabelece, para cada

consequéncia, um valor de utilidade.

Segundo Novaes et al. (2006), o uso da utilidade para medir a satisfacdo que um
consumidor extrai de um bem ou servigo, advém da Teoria Classica do Consumidor. A
principal hipotese sobre a qual a teoria do comportamento do consumidor e da demanda
estd construida é que o consumidor procura alocar sua renda monetaria limitada entre

bens e servicos de tal forma a maximizar sua satisfacao.

Neste contexto, as técnicas de apoio a decisdo constituem instrumentos de
agregacao de objetividade ao julgamento das alternativas, evitando a dispersdo de
informac0es vitais e reduzindo a influencia da subjetividade no processo de escolha de

alternativas de solucdo de problemas.

Entre os principais modelos que envolvem multicritérios destacam-se, Segundo
Salomon (2010): o AHP (Analytic Hierarchy Process), ANP (Analytic Network
Process), ELECTRE (Elimination et Choix Traduisant lav Réalité), MACBETH
(Measuring Attractiveness by a Categorical Based Evaluation Tecnique), MAUT
(Multiple Atribute Utility Theory), PROMETHEE (Preference Ranking Method for
Enrichment Evaluation) e TOPSIS (Tecnique for Order Preference by Similitary to

Ideal Solution).
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4.4.2 A técnica AHP

O Método AHP foi desenvolvido na década de 70 por Thomas Saaty tendo como
principal caracteristica a modelagem de problemas de decisdo seguindo uma estrutura
hierarquica que incluem alternativas e critérios, onde busca-se atingir um determinado
objetivo que necessite de uma abordagem multidisciplinar, envolvendo variaveis

quantificiveis e variaveis qualitativas.

De acordo com Oliveira (2007), a técnica reflete a maneira pela qual a mente
humana conceitua e estrutura um problema complexo, e foi desenvolvido em resposta
ao planejamento das contingencias militares, a alocacdo de recursos escassos e a
necessidade de participacdo politica nos acordos de desarmamentos. Ela tem sido
bastante empregado em trabalhos académicos e na tomada de decisdo em variadas areas,

incluindo os transportes.

Granemann e Gartner (2000), destaca a aplicacdo do AHP em areas como
Planejamento de Recursos, Marketing, Classificacdo de Risco, Alocacdo de Recursos,
Avaliacdo do Nivel de Consenso de Grupo, Transporte Aéreo e Qualidade e
produtividade em transporte urbano. Em seu trabalho, o objeto de estudo se da numa
proposta de metodologia para a escolha de modais de transporte para carga. O autor
reforca que a aplicacdo de metodologias de multicritério pode dar suporte a
racionalizacdo do processo de escolha modal. O resultado do modelo desenvolvido
aponta 0s principais atributos para a escolha de modais: custo, tempo em transito,

disponibilidade, confiabilidade, perdas e danos, flexibilidade.

Sena (2007) aplicou a metodologia AHP para auxiliar na tomada de decisédo na
implantacdo da cobranca eletronica em transportes coletivos, usando como critérios o
emprego da mao de obra que trabalharia com cobranca eletrénica, o valor da tarifa,

controle de arrecadacéo, simplicidade de uso e provimento de informacdes.

Kuwahara et al. (2008) utilizam o método para hierarquizar critérios que
justifiguem os investimentos em sistemas de transporte na regido do Polo Industrial de
Manaus. Dado potencial da regido, segundo os autores, e sua elevada participacdo no
PIB, a infraestrutura de transporte e logistica deve estar em total sintonia com o arranjo

produtivo da regido. Os critérios apontados foram: nimero de empregos, investimentos
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fixos, relacdo de exportagdo/importacao, critérios ambientais, percentual de crescimento

do faturamento e faturamento absoluto.

Observa-se que a aplicacdo desta técnica envolve a decomposicdo de um
problema complexo em componentes estruturados e hierarquizados, e em varidveis
quantitativas e qualitativas. Sdo quantificados valores numéricos para 0s componentes
na hierarquia, de acordo com a importancia dos fatores considerados. A sintese dos
julgamentos desses fatores deve alcancar o objetivo proposto, que é resolver o
problema, determinando prioridades a serem analisadas pelos tomadores de decisdao. O
AHP calcula os pesos locais e globais de cada critério e alternativa. Dessa forma, torna-
se possivel estabelecer uma ordenacdo das alternativas e decidir a mais adequada num
processo de decisao.

Parte-se de um objetivo geral que corresponde a meta de decisdo, decomposto
em critérios que sdo os atributos importantes os quais, geralmente, incluem aspectos
qualitativos e quantitativos. Os critérios sdo decompostos em alternativas e o
julgamento de valor sobre cada alternativa contribuira para se chegar ao objetivo
proposto inicialmente. A estrutura hierarquica, em forma de arvore invertida pode ser

visualizada na figura 10, ilustrada a seguir.

Figura 10 — Exemplo de estrutura hierarquica

Obijetivo
Critério 1 Critério 2 Critério N
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa N

Fonte: Elaborado pelo autor.

Este modelo representa uma versdo simplificada da hierarquia usada em AHP.
Segundo RABBANI e RABBANI (1996), a estrutura dependera da forma como o
problema € percebido e de como o objetivo estd formulado, dependendo, também, da
equipe que o elabora. Dessa forma, a estrutura hierarquica pode ter varios niveis de

critérios, subcritérios, atores e agentes. A natureza do problema a ser resolvido também
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justifica a decomposicdo em mais niveis. Oliveira (2007) enfatiza que, a montagem da
hierarquia permite a visdo sistémica, uma vez que 0S respondentes conseguem
visualizar as partes componentes de um sistema, assim como as interagdes funcionais e
influéncias dos componentes de seus impactos sobre o sistema. As principais vantagens
deste método séo:

e A incorporacao de critérios de decisdo de natureza quantitativa e qualitativa;

e A incorporagdo das opinides de varios agentes afetados pelo problema;

e A ordenacdo de alternativas possibilitando facil compreensdo por parte dos
agentes e tomadores de decis&o;

e Os agentes podem expressar seus julgamentos de preferéncia segundo uma
escala subjetiva, porém consistente;

e Reducdo do esforco requerido dos agentes e tomadores de decisdo, quando da
obtencdo de dados para a alimentagdo do modelo;

e Aspectos relativos a incerteza associada as decisdes de longo prazo podem ser
introduzidos no processo, por meio da possibilidade de construcdo de cenarios

alternativos;

Contudo, este modelo também apresenta suas limitacGes e desvantagens de uso.
Goodwin e Wright (2003 apud SALOMON, 2010) generalizam seis tipos de criticas ao
AHP: dificuldades na conversdo de comparagfes linguisticas em numéricas, as
inconsisténcias impostas pela escala linear de Saaty, o entendimento das questfes por
guem responde as comparacdes, a possibilidade de inversdo na ordem de prioridade das
alternativas resistentes, o risco de haver nimero alto de comparacdes entre as

alternativas e os axiomas do método.

Em suma, a técnica tem sido amplamente empregada nas mais diversas areas de
estudo, envolvendo problemas complexos com mdltiplos objetivos e interesses
conflitantes. O seu uso justifica-se pela facilidade e flexibilidade de aplicacdo
(OLIVEIRA, 2007).

4.4.3 Etapas na aplicacdo da técnica AHP

Inicialmente, um problema, para ser solucionado com o apoio da técnica AHP,
precisa estar bem definido, com o objetivo determinado. Além disso, o cenario na qual

estd inserido o problema deve ser identificado. No caso das decisdes em transportes
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para arranjos produtivos, faz-se necessaria a identificagdo de cenarios, agentes e
politicas publicas ja implementadas na &rea de estudo. Oliveira (2007), que apresenta o
modelo SADGESTOR - Sistema de Apoio a Decisdo para Gestores de Logistica, cita
que a aplicacdo da AHP exige que o ambiente logistico seja caracterizado, levantando
0s agentes institucionais presentes, as aglomeracdes produtivas, a caracterizagado fisica,
demografica, econdmica e social da area em estudo, o sistema de producdo e as politicas
para o transporte ja existentes.

Salomon (2010) enumera as principais etapas para a modelagem em AHP:
identificacdo dos critérios e das alternativas de decisdo; atribuicdo de valores de
importancia para os critérios e valores de desempenho das alternativas e a sintese dos
resultados. Estas etapas s@o desconcentradas para facilitar a compreensao do processo e

s&o mostradas na figura 11.

Figura 11 - Etapas na utilizacdo do metodo AHP

Problema de Deciséo

Identificacdo de critérios e alternativas

Estruturacdo da hierarquia

Coleta de opinibes: comparacdes par a par

Determinacéo dos pesos e das prioridades locais

Verificar a consisténcia dos julgamentos dos critérios

|
Determinar a importancia de cada alternativa
[
Valoracdo global: determinacéo das prioridades globais
i

Andlise de sensibilidade
|

Tomada de decisdao com base na valoracdo global
Fonte: Elaboragao do autor.

O objetivo ou o problema de decisdo deve estar no topo da hierarquia e deve ser
0 primeiro passo a ser definido. Com a definicdo do problema, as outras etapas vao

sendo empreendidas:



(i)

(if)

(iii)

(iv)
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Identificagdo dos critérios e das alternativas: nesta etapa, os critérios e as
alternativas vao sendo formuladas para que a hierarquia possa ser
preenchida. Os critérios podem ser formulados com base na pesquisa ou na
experiéncia dos gestores. A partir de uma boa especificacdo destes atributos
é que se garante maior eficacia nos resultados de aplicacdo do modelo.
Estruturacdo da Hierarquia: uma vez definidos os critérios e alternativas, as
informacdes sdo dispostas na hierarquia. Num primeiro nivel esta o objetivo,
no segundo nivel os critérios e no terceiro as alternativas. Uma caracteristica
é que as alternativas sdo tomadas com base nos critérios e estes, por sua vez,
sdo tomadas com base no objetivo. Nesse sentido, o nivel seguinte é tomado
sempre com base no nivel acima.

Coleta de Opinides: Nessa etapa ocorre a pesquisa de opinido, onde séo
tomadas as preferéncias de cada respondente. Os respondentes s&o
questionados quanto as suas preferéncias, comparando par a par de cada
elemento em um determinado nivel hierarquico, criando-se assim as matrizes
de comparacdo aos pares, utilizando uma escala de importancia criada por

Saaty. A tabela 14 com a escala utilizada em AHP é apresentada a seguir.

Tabela 14 — Escala Fundamental de Saaty

Intensidade de importancia

em uma escala absoluta Definigdo

1 Igual importancia

3 Moderada importancia de uma sobre a
outra

5 Essencial ou forte importancia

7 Importancia muito forte

9 Extrema Importancia

2,4,6,8 . o .
Valores intermediarios entre os dois
julgamentos adjacentes

Reciprocos

Se a atividade i tem um dos nimeros
acima atribuidos a ela, quando
comparado com a atividade j, entéo j
tem o valor reciproco quando
comparado com i

Fonte: Adaptado Rabbani e Rabbani, 1996.

Determinacdo dos pesos e das prioridades locais: a resolucdo da matriz

obtida pelas comparaces resulta no auto-vetor de prioridades, o qual
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expressa as importancias e os pesos de cada critério. A matriz deve ser
normalizada e o seu calculo é feito através da soma de cada coluna e, entéo

divide-se cada elemento da coluna pelo seu valor total, conforme figura 12.

Apds a normalizacdo da matriz, deve-se encontrar a média aritmética de cada
linha normalizada. O resultado sera o vetor peso, que contém as médias das preferéncias
de cada critério. No exemplo da figura 13, o vetor peso mostra que o critério 2 apresenta

maior preferéncia entre os critérios 1 e 3, considerado, assim, 0 mais importante.

Figura 12 — Célculo da matriz normalizada

i a, hl c, ]
_ - ia ih. ic‘,
a, b, fa If": Ih: If':
[ b, Cs 3 a i b, i C;
I | b, C a b, .
i"“. ih. ic‘l | i"“. ih. :f.
L1 ! ! = ...normalizacio -= L 1 ! ! 1
Fonte: Pereira, 2007.
Figura 13 - Determinacdo do Vetor Peso
Critério | Critério | Critério Critério | Critério | Critério Vetor
1 2 3 1 2 3 peso
Critério
1 1 1/2 3 Critério 1 0,3 0,29 0,375| 0,320238
Critério
2 2 1 4|— |Critério 2 0,6 0,57 0,5| 0,557143
Critério
3 1/3 1/4 1 Critério 3 0,10 17 0,125 0,12
> 3,33333 1,75 8

Fonte: Elaboracgéo do autor

v) Verificacdo da consisténcia: de posse das importancias relativas dos
critérios, os julgamentos devem ser testados quanto a integridade, calculada
pela razdo da consisténcia. A inconsisténcia reflete as incertezas originadas
no julgamento. A Razdo de Consisténcia (RC) é obtida pela seguinte

formula:
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RC=IC/IR D)
Onde,
IC — Indice de Consisténcia
IR — Indice de Consisténcia Randémico

O IC avalia quanto maior o auto-vetor da matriz se afasta da ordem desta matriz.
Quanto maior a distancia, maior sera a inconsisténcia (PEREIRA, 2007). O célculo do
IC ¢é dado pela seguinte equacéo:

IC = }bmax_ n/ n'l (2)

Ja o Indice Randémico (IR) é um valor calculado para matrizes quadradas de
ordem n. Os valores sdo descritos por Saaty (1994) na tabela 15.

Inicialmente o limite de RC foi proposto como sendo aceitavel se atingir o valor
até 0,10. Caso o indice fosse maior que este, os entrevistados deveriam rever seus
julgamentos, buscando torna-los consistentes. Contudo, Saaty (1994) reforca que a
incoeréncia entre comparacfes deve servir mais como um alerta do que um fato
necessariamente ndo desejavel. Saaty recomenda, portanto, que, para valores de RC

acima de 0,20, as comparagdes sejam revistas (SALOMON, 2010).

Tabela 15 - indices Randémicos

Ordem da
matrz 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15
(nxn)

indice_ 05809 (1,12(1,24|1,32(1,41|1,45{1,49|1,51{1,48|1,56|1,57|1,59
Randémico

Fonte: Saaty, 1994.

(vi)  Determinar a importancia de cada alternativa: ap0s a analise dos critérios,
faz-se uma identificacdo das prioridades entre as alternativas, aplicando-se
0S mesmo processos utilizados na avaliacdo entre os critérios.

(vii)  Valoracdo global: tendo-se as importancias relativas dos critérios e 0s niveis
de preferéncia das alternativas, calcula-se a valoracdo global. A
multiplicacdo dos vetores das alternativas com os vetores pesos dos critérios

permitira encontrarmos a valoracdo global, como mostra a figura 14. No
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exemplo, observa-se que a alternativa B foi considerada melhor opgdo que a
alternativa A.

Figura 14 — Calculo das prioridades médias globais

Crltlerlo CI’ItZeI’IO Crlgerlo Vetor peso Valor Global
Alternativa
A 0,75 0,16667 0,5 X 0,320238 = 0,393037524
Alternativa
B 0,25 0,83333 0,5 0,557143 0,604343476
0,12

Fonte: Elaboracdo do autor.

(viii) Andlise de Sensibilidade: A andlise de sensibilidade consiste em verificar o
quanto pode variar o resultado final se algum dos julgamentos efetuados
pelos decisores for alterado. A utilizagdo do software Expert Choice é
comumente empregada para esta analise como também para a priorizacéo
dos critérios e alternativas. A analise de sensibilidade permite analisar o
impacto de mudancgas na importancia relativa dos critérios.

(ix)  Tomada de decisdo: de posse dos pesos dos critérios e das prioridades, as
decisbes podem ser tomadas, com base do maior valor obtido. A
implementacdo de decisdes constitui 0 passo seguinte, que pode ser feita por

gestores, governos e demais tomadores de decisao.

4.5, Instrumento de coleta de dados

A fase de coleta de dados teve como instrumento 0 questionario, estruturado a
partir dos critérios considerados como direcionadores da tomada de decisdo. O
questionario foi elaborado tomando como base em 5 critérios e 2 alternativas,
fundamentados na literatura pesquisada, a saber: Custos, Acessibilidade, Seguranca,

Tempo de Chegada ao Cliente e Infraestrutura de Apoio ao Embarque.

A escala para se fazer o julgamento dos critérios e alternativas é baseada na
proposta por Saaty, todavia convertida numa tabela para facilitar o preenchimento e
abordagem junto aos entrevistados. As figuras 15 e 16 mostram o exemplo da tabela

aplicada para julgamento de critérios e alternativas na pesquisa de campo.
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Figura 15 — Exemplo de escala para julgamento de importancia dos critérios

Prefiro Critério A Prefiro Critério B

Critério A 9 7 3 3 1{A= B) 3 =] 7 9 Critério B

Custo Acessibilidade

Custo Seguranca

Custo Tempode chegada ao cliente

Custo Infraestrutura de apoio ao embarque

Fonte: Elaborac&o do autor.

Figura 16 — Exemplo de escala para julgamento de importancia das alternativas

Custo para transportar
Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B

AlternativaA 9 7 5 3 1{A=8B) 9 7 5 3 AlternativaB
Transporte Rodoviario Transporte Aéreo

Fonte: Elaborac&o do autor.

A escolha dos critérios baseou-se na pesquisa bibliografica, com o auxilio do
orientador deste trabalho. Como a regido em estudo dispde, somente, do modal
rodoviario, as alternativas foram montadas, com base neste modal e no novo
equipamento — o modal aeroviario. A hierarquia da pesquisa com o método AHP, seus

critérios e alternativas é apresentada na figura abaixo.

Figura 17 — Hierarquia da pesquisa

Escolher modal de transporte
para escoar produtos
regionais

Tempo de Infraestutara
Seguranga chegada ao de apoio ao

cliente embarque

Rodowiario

Fonte: Elaboragéo do autor.

4.6. Natureza da pesquisa

De acordo com Alves (2003 apud CHACON, 2011), no momento em que se
decide por um tipo de pesquisa, deve-se verificar se o estudo é de natureza qualitativa,

quantitativa ou na aplicacdo de ambas numa mesma pesquisa.

A pesquisa quantitativa caracteriza-se pelo emprego da quantificacdo tanto nas

modalidades de coleta de informagdes quanto no tratamento delas, por meio de técnicas
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estatisticas. No método qualitativo, ndo se pretende enumerar ou medir unidades de
categorias, uma vez que se caracteriza como a tentativa de uma compreensédo detalhada
dos significados e caracteristicas situacionais apresentadas pelos entrevistados
(RICHARDSON, 1999 apud OLIVEIRA, 2010).

Por outro lado, as pesquisas quando envolvem métodos de modelagem
matematica e proposicGes subjetivas com base nos resultados de aplicacdo do método,
se utilizam das duas abordagens, a qualitativa e a quantitativa. O método AHP possui
forte embasamento matematico para estudo de varios objetos. No entanto, a sua
utilizacdo, neste trabalho, se detém apenas a um objeto, o estudo do aeroporto. Nesse
sentido, a natureza desta pesquisa pode ser considerada mista, baseando-se na
proposi¢do de Salomon (2010): se em uma pesquisa houver uma combinacdo de Estudo
de Caso, com Modelagem Matematica com énfase na aplicacdo do AHP, para confirmar
algo que ja se tinha em mente, no caso, a importancia da analise sistémica e o estudo da
demanda para formular proposicfes ao transporte aereo, pode se dizer que a pesquisa
seguiu uma abordagem quanti-qualitativa. Nesta perspectiva, a natureza desta pesquisa

é quanti-qualitativa.
4.7 Etapas da Pesquisa

Para que objetivo do trabalho seja alcangado, contribuindo para elaboracéo de
medidas para utilizacdo do aeroporto de Aracati, sdo necessarios alguns procedimentos

e etapas, que sdo elencados no fluxograma da figura 18, explicados a seguir.

() O referencial tedrico

Inicialmente buscou sustentacdo teorica através da pesquisa bibliografica sobre
aviacdo regional, andlise sistémica de aeroportos, cadeias produtivas, identificacdo de
aglomeracdes produtivas, logistica, transportes e métodos de apoio a tomada de decisao.
Foram pesquisados livros, sites, artigos, monografias, dissertacdes que discutissem estes
assuntos. Esta etapa € fundamental para entender o funcionamento de um aeroporto, de
uma cadeia produtiva e auxiliou na escolha da técnica AHP para a metodologia do
trabalho.
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Figura 18 - Fluxograma da metodologia da pesquisa

Referencial Tebérico

Fundamentacdo teorica

Identificacdo do Sistema
Aeroportudrio, seus
componentes.
Levantamento dos
produtores locais,
indUstrias e mini-fabricas
em Avracati e seu entorno.

v

Aplicagdo do método AHP
junto as liderancas e
produtores de caju e mel
da regido de Aracati e seu
entorno.

Aviacdo Regional e Anélise
Sistémica de aeroportos

Cadeias Produtivas e identificacdo de
arranjos produtivos

Logistica e Sistemas de Transporte

Métodos de Apoio a decisdo com
multicritérios

\ 4

A 4

Modelagem,
hierarquizacdo e
identificacdo das

prioridades entre 0s
atributos utilizados na
pesquisa. Verificacdo dos
valores de frete
praticados.

Escolha do método AHP para
aplicacdo na pesquisa

Discusséo e anélise dos dados
com apresentacao de sugestdes
de medidas para utilizagéo do
aeroporto — subsidios a
tomada de deciséo

Fonte: Elaboragéo do autor.

(i) Identificacdo do sistema aeroportuario e levantamento dos produtores

locais.

O referencial tedrico forneceu base para identificacdo dos componentes do

sistema aeroportuario e das aglomeracdes produtivas da regido de entorno de Aracati.

Nesta etapa realiza-se uma pesquisa documental, com dados fornecidos pela

administracdo do aeroporto de Aracati, bem com da elaboracdo e aplicacdo de

questionario estruturado a entidade responsavel pelo equipamento. Dessa forma, o

levantamento de informacdes ocorre pela pesquisa de dados secundarios e por pesquisa

de campo.
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A identificagdo dos APL’s e dos produtores locais também foi feita através de
pesquisa documental, com consulta a trabalhos realizados na regido, como o Plano de
Desenvolvimento do APL da Cajucultura de Aracati e Fortim e o projeto LOGCAJU.
As informacg6es, bem como o contato dos produtores, foram adquiridas com apoio do
SEBRAE de Aracati, que forneceu informacdes sobre os Sindicados dos Produtores
Rurais de Aracati e Beberibe. Com a contribuicdo da SECITECE e da Secretaria de
Agricultura de Aracati, os dados das principais associa¢des e cooperativas de produtores
da regido foram disponibilizados.

(iii)  Aplicacao do método AHP aos produtores locais.

O referencial tedrico sobre métodos de apoio a decisdo contribuiu para
selecionar o modelo a ser utilizado neste trabalho. O uso do AHP justifica-se pela
facilidade na sua aplicagdo, em termos de tempo e custo; pela necessidade de discutir
varios critérios antes de se efetuar proposicdes; pela disponibilidade de sistemas que
alocam valores numericos aos critérios e realizam a identificagdo das prioridades, a
exemplo do Expert Choice, utilizado para realizar a modelagem neste trabalho. Além
disso, 0 método permite representar, de forma consistente, os julgamentos qualitativos

dos respondentes.

Nesta etapa, ocorre a aplicacdo do método através do preenchimento de um
questionario junto aos representantes de cooperativas, associacdes e produtores da
regido. As questdes tém como objetivo identificar as preferéncias dos produtores quanto

ao transporte de produtos regionais.

(iv) Modelagem, hierarquizacdo, identificacdo das prioridades entre o0s
atributos e levantamento dos fretes praticados

Apos a coleta de dados com os produtores das regides sera feita a verificacdo do

modelo, por meio da utilizacdo do software Expert Choice, com o intuito de definir as

prioridades dentre os critérios a alternativas apresentadas aos respondentes. Em paralelo

a analise de dados, realizou-se uma pesquisa de preco em duas empresas de transporte

de cargas, que atuam com o modal rodoviario (nacional) e uma analise de documentos

sobre a exportacdo de produtos da cajucultura, sob a ética dos precos.
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(v) Analise e interpretacdo dos dados das prioridades da demanda e
apresentacdo de sugestdes e medidas que orientem a utilizacdo do

aeroporto- subsidios a tomada de decisao

De posse das informacdes do aeroporto de Aracati e, apds realizar o experimento
com AHP e analisar os custos atuais de mercado para transporte de caju (nacional e
internacional), sdo feitas sugestdes de medidas para utilizacédo da estrutura do aeroporto,
com vistas a contribuir como suporte ao transporte de cargas e produtos de origem local.
Tais sugestdes consistem em subsidios valiosos para direcionar investidores, tanto

publicos quanto privados, interessados em atuar e explorar o potencial da regidao.
4.8 Populagdo e amostra estudadas

Para atingir os fins deste estudo, foram levantadas 10 associacdes, cooperativas,
sindicatos e projetos de assentamento em Aracati, Fortim e Beberibe. Juntas, estas

entidades reunem 340 produtores, a saber:

e Associagdo Cooperativista do Projeto de Assentamento Coqueirinho (Fortim):
32 associados;

e Associacdo do Projeto de Assentamento Coqueirinho Il (Fortim): 11 associados;

e Associacdo dos Pequenos Produtores do Assentamento Coqueirinho (Fortim): 9
associados;

e Cooperativa Agroindustrial Aroeira Vilani (Aracati): 46 associados;

e Associacdo dos amigos de Lagoa de Santa Tereza (Aracati): 30 associados;

e Associagdo dos apicultores do Canal do Trabalhador (Aracati): 100 associados;

e Associacdo dos assentados do projeto de assentamento Porto José Alves
(Aracati): 40 associados;

e Associacdo Beneficente dos moradores de Jodo José (Aracati): 12 associados;

e Associacdo dos agricultores familiares de Aroeiras (Aracati): 40 associados;

e Cooperativa Agroindustrial de Guajiru (Fortim): 20 associados;

Além destas entidades, contactou-se o Sindicato dos Produtores Rurais de
Beberibe que retine 11 associados e a Federacdo da Agricultura e Pecuaria do Estado do

Cearé através do vice-presidente que assiste a regional do litoral leste.
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Por questbes de tempo, custo, acesso e comunicacdo junto aos produtores,
optou-se por entrevistar as liderancas de cada entidade. As liderangas constituem
informantes chave para a dissertacdo. Segundo relatorio da Organizacdo das Acles
Unidas para a Agricultura e Alimentagdo (FAO, 2005), o uso de informantes chave é
uma técnica eficiente para, de forma veloz, coletar informacbes e identificar os
diferentes pontos de vista referentes aos problemas atuais. Adicionalmente, eles podem
colaborar nos estudos, ao indicar outras fontes de informacao e sugerir novas linhas de

investigacéo.

Em geral, os informantes chave devem ser selecionados entre aqueles que
possuem suficientes conhecimentos historicos na area de estudo, seus habitantes e
outros atores no territério. Além de acreditar nas informacdes das liderancas das
pesquisadas, considera-se que estes representantes possuem maior conhecimento dos
processos produtivos, do mercado, maior facilidade de comunicagdo, maior acesso e
poder de persuasdo, mobilizacdo e articulacdo de projetos entre os produtores, o que

diminui a possibilidade de inconsisténcias durante a verificagdo do modelo.

Embora a regido conte com todas as organizacdes citadas, a modelagem em
AHP foi realizada considerando apenas 10 participantes. Das 12 organizacdes, ndo foi
possivel estabelecer contato, em tempo habil, com duas delas: Associacdo do Projeto de
Assentamento Coqueirinho 11 e Associacdo Beneficente dos moradores de Jodo Joseé,

localizadas na zona rural de Fortim e Aracati, respectivamente.

O capitulo seguinte traz o estudo de caso, com a discussdo dos principais

aspectos constatados na pesquisa.
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S. ESTUDO DE CASO: RESULTADOS E DISCUSSAO

5.1. Considerac0es Iniciais

O presente Capitulo tem por objetivo apresentar o estudo de caso de Aracati que,
dispondo de um aeroporto reformado, tem despertado o interesse de empresas e
produtores em utiliza-lo no escoamento de suas cargas. Nesta perspectiva, Sao
necessarias algumas acles para que o0 aeroporto esteja adequado ao transporte dos
produtos agricolas. Em paralelo, as aglomeracGes produtivas também necessitam
concentrar esforcos em adequar e aprimorar seus processos produtivos. O capitulo
apresenta a discussao principal do trabalho e estd organizada em cinco partes:
inicialmente sdo feitas consideracBes sobre a area de estudo, com enfoque nas
atividades econdmicas, descrevendo a cajucultura e a apicultura, e caracterizando as

cadeias produtivas destas atividades.

Em seguida, o capitulo discorre sobre a andlise sistémica do aeroporto de
Aracati, organizado sob quatro infraestruturas: infraestrutura fisica, infraestrutura
operacional, infraestrutura de apoio e infraestrutura de acesso. Apds o conhecimento do
equipamento aeroporto, sdo apresentados os resultados da modelagem em AHP, que
tratou da pesquisa sobre critérios para a utilizagdo dos modais de transporte e foi
aplicado entre produtores e presidentes das associa¢des produtores da regido. Primeiro
sdo apresentados os resultados das comparacfes entre os critérios e depois os dados
sobre as comparac@es entre as alternativas, a luz de cada critério. O topico encerra-se

com a andlise global das alternativas.

Na se¢do seguinte, reinem-se informacdes da situacdo atual dos produtores e da
estrutura ofertada pelo aeroporto, obtidas pelos relatos dos representantes do DER e da
SETUR, entidades que administram o aeroporto. As informacdes sdo comparadas de

forma que é possivel ter uma visao panoramica do cenario do problema.

O capitulo é finalizado com a apresentacdo de algumas sugestdes com vistas a
orientar a tomada de decisdo de investidores, empresas aéreas, inddstrias, produtores e
entidades do poder publico em promover a adequacdo do aeroporto de Aracati e das
cadeias produtivas do APL para que o transporte de produtos agricolas também possa
ser feito pelo modal aéreo. Tais informacgdes constituem subsidios importantes para as
entidades citadas e demais organizacbes que despertem interesse em promover

atividades econémicas na regido.
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5.2. Caracterizacao da &rea de estudo

A regido de estudo, neste trabalho, redne os municipios de Aracati, Fortim e
Beberibe que se localizam no litoral leste do Estado do Ceara. A macrorregido do litoral
leste ocupa uma area de 20.554 quilémetros quadrados com destaque para fruticultura
irrigada no entorno do Rio Jaguaribe, como também para a atividade turistica, uma vez
que a costa dispde de praias e atrativos consolidados como Canoa Quebrada e Praia das
Fontes, além das culturas do caju e do mel de abelhas, que contribuem para a
sustentabilidade da agricultura familiar.

Dados do IBGE (2006) refletem a importancia da agricultura em Aracati: 2.041
estabelecimentos agropecuarios, totalizando uma area de 23.075 hectares e ocupando
mais de 6 mil trabalhadores, entre homens e mulheres, contribuindo para o sustento de
inimeras familias que permanecem na zona rural. A atividade agricola em Aracati,
entre elas a agricultura familiar, pode ter contribuido para fixar o homem no campo.
Isso porque, entre 0s anos 2000 e 2010, praticamente ndo houve mudanca na populacéo
rural, ocorrendo, um sensivel aumento do nimero de habitantes, de acordo com a tabela

abaixo.

Tabela 16 — Percentual de habitantes da zona rural de Aracati (2000-2010)

Populagdo Urbana Rural Total Percentual Rural
Censo 2000 39.179 22.008 61.187 35,97%
Censo 2010 44.308 25.129 69.167 36,33%

Fonte: Elaboragdo do autor com base nos censos do IBGE.

Em relacdo a Fortim, a atividade agropecuaria conjugava, em 2006 (IBGE,
2006), 522 estabelecimentos com area total de 10.247 hectares e contribuindo com a
geracdo de renda para um pouco mais de 1.700 trabalhadores, entre homens e mulheres

com mais de 14 anos.

Tanto a cidade de Aracati quanto Fortim integram o APL de Cajucultura,
formado em 2008 a partir da participacdo no projeto Inclusdo Social e Produtiva de
Familias Cearenses Cadastradas no Cadunico, desenvolvido pela STDS em convénio
com o MDS. Além disso, 0 Municipio de Beberibe também reline produtores de caju e
seus derivados, tendo sediado eventos importantes do setor, como o Caju Nordeste, que
acontece anualmente e apresenta as principais tendéncias do segmento, inovacGes e

tecnologias.
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Dados da ADECE (2012) apontam a relevancia da cajucultura para o Ceara em
2011, com nameros expressivos: area plantada de 374,9 mil hectares, produgdo de
castanha de 106,6 mil toneladas por mais de 50 mil produtores distribuidos entre os
cinco polos produtivos do Estado, ilustrados na Figura 19. O polo de Aracati constitui o
terceiro polo cearense em toneladas na produgdo de caju e seus derivados, como a
castanha, importante produto das exportacdes do estado.

Figura 19 — Polos produtivos da cajucultura no Ceara
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Fonte: Plano de Desenvolvimento APL Cajucultura (PDP, 2010).

Estima-se, segundo dados do PDP (2010), que o agronegécio do caju no Ceara €
responsavel pela geracdo de 106 mil empregos, e que a area plantada de Aracati e
Fortim representa cerca de 6% da area do Estado. Nesse sentido, a producéo contribui
para a geracdo de emprego e renda, auxiliando a fixacdo do homem no campo. Além
disso, o clima da regido favorece o plantio do cajueiro, uma vez que o produto possui

tolerancia a seca.

Em linhas gerais, a cadeia do caju compreende um conjunto de atividades que
geram um grande nimero de produtos intermediarios e finais. O principal produto é a
améndoa da castanha de caju (ACC). Do processamento da castanha, resulta o liquido
da castanha de caju (LCC), de grande valor comercial. Do pedunculo séo produzidas as
bebidas (sucos e cajuinas) e outros produtos (principalmente os doces e a racdo animal).

O caju ainda é vendido como fruto de mesa (I11ICA, 2009b).



97

Outro destaque na regido é a apicultura. O mel cearense ¢ um produto de boa
qualidade e de bastante procura no mercado internacional, principalmente pela
Comunidade Europeia e pelos Estados Unidos. A atividade, no Ceard, ¢ realizada por
agricultores familiares e se beneficia por conta das condic¢Ges climéticas, que conferem
qualidade ao produto (ADECE, 2011b). Informagdes levantadas pelo SEBRAE (2010)
confirmam que, quase 90% do mel produzido no Ceara possui certificacdo organica, o
que contribui para a agregacdo de valor ao produto. Em 2009, o estado alcangou a
posicdo de segundo maior exportador de mel do pais, além de ter obtido o melhor preco
pelo mel exportado. Além de servir como fonte de alimento, o mel também é bastante
utilizado pelas indlstrias farmacéuticas e cosméticas, em funcdo das suas acdes
terapéuticas (GLEN/UFC, 2011).

Diante do potencial econdémico proporcionado pelas atividades do caju e do mel,
diversas entidades destinam-se a apoiar as aglomeracdes produtivas, no sentido de
capacitar e qualificar a mdao-de-obra empregada na agricultura, melhorar o nivel
tecnoldgico dos produtores, aplicar a gestdo dentro do agronegdcio, induzir 0 acesso a
novos mercados, a novas tecnologias e ao crédito. Entidades como o SEBRAE,
SECITECE, EMBRAPA, Sindicato dos Produtores e as prefeituras municipais tem
atuado num esforco continuo para promover o desenvolvimento das cadeias produtivas
do APL de Aracati e Fortim.

5.2.1. A Cadeia Produtiva do Caju

A cadeia produtiva do caju constitui uma atividade agroindustrial complexa,
envolvendo o setor agricola, o de beneficiamento da castanha, do pedunculo e seus dos
inimeros derivados, como também relne uma ampla rede de comercializacdo e
distribuicdo de produtos e subprodutos oriundos da castanha e do pedunculo,

direcionados para o mercado interno e externo (PDP, 2010).

A estrutura da cadeia produtiva do caju tem como base os produtores rurais que
utilizam insumos fornecidos por programas governamentais ou comprados junto ao
setor privado para realizar atividades de plantio, cultivo e colheita. A maior parcela dos
produtores de caju se limita a fornecer a castanha de caju. Por outro lado, hd uma
diversidade de produtos que podem ser obtidos a partir da cajucultura, como ilustra a

Figura 20.
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Ainda nas propriedades rurais, a castanha é separada do peddnculo, secada ao
sol e vendida, em sua grande parte, para os intermediarios ou atravessadores. Além
deste canal, os produtores também podem distribuir para a industria processadora de

castanha, para a industria de processamento do pedunculo e para os distribuidores de
caju de mesa (I1ICA, 2009b).

Figura 20 — Produtos derivados do cajueiro.
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Observa-se, pela Figura 20, que, além da castanha e do peddnculo, é possivel
aproveitar a madeira resultante das podas, podendo ser empregada na fabricacdo de
briquetes que sdo compostos de matéria organica compactada e aproveitadas na
producéo de energia e no setor quimico (CARVALHO, 2012).

Assim, a cajucultura fornece uma gama de produtos intermediarios e finais que
podem atender a diversos mercados e linhas de producdo. Contudo, a realidade aponta
para um subaproveitamento dos produtos da cadeia. A utilizacdo integral dos produtos

representa um desafio para os arranjos produtivos na tentativa de acelerar o
desenvolvimento regional.

5.2.2. A Cadeia Produtiva do Mel

A apicultura no Ceard constitui atividade complementar de agricultores

familiares. Beneficiada pelo clima favoravel e de baixo impacto ambiental, a apicultura
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tem elevada participacdo na pauta de exportagdes cearenses. Dados da ADECE (2011b)
informam que, em 2009, o Ceara foi o segundo estado exportador do Brasil e o primeiro
do Nordeste. Além disso, a cadeia do mel movimentou, naquele ano, mais de 5 mil

pessoas, gerando emprego e renda, especialmente para os pequenos agricultores.

Assim como o caju, a producdo do mel resulta em diversos produtos. De acordo
com 0 SEBRAE (2006), os principais produtos extraidos sdo: mel, néctar (usado como
medicamento e suplemento alimentar), cera (usada em tratamentos cosméticos e na
industria, para polimentos e impermeabilizagdes), geleia real, propolis (usado para fins
medicinais), polen (usado como suplemento alimentar ou medicamento) e apitoxina

(usado para manipulacdo de medicamentos).

A cadeia produtiva do mel é composta pela producéo, beneficiamento do mel e
seus subprodutos, que podem ser feitos pelos proprios produtores ou por terceirizados,

seguindo para a distribuicdo, conforme ilustrado na Figura 21.

Diante da expressividade em exportacdes que o mel vem obtendo, o trabalho
junto aos pequenos produtores também ganha forga, estimulando que este grupo busque
aprimorar sua estrutura, tornando-a condizente com as necessidades do mercado
internacional, e contribuindo para o desenvolvimento de regifes que possuem vocagédo

para a producédo de produtos em potencial no Estado.

Figura 21 — A Cadeia Produtiva do Mel.
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O Ceara apresenta algumas vantagens logisticas na comercializagdo do mel:
localizagéo privilegiada, quando se leva em consideracdo o tempo de transito para a
Europa e os Estados Unidos; aeroportos com camaras frias; e portos internacionais,
além do clima quente, adequado a presenca de abelhas africanizadas (GLEN/UFC,
2011).

Contudo, a realidade do APL aponta para alguns desafios que devem ser
enfrentados, no sentido de elevar a competitividade das cadeias localizadas no entorno
de Aracati.

5.2.3 O APL de Aracati e Fortim

Alguns trabalhos ja foram direcionados para diagnosticar as cadeias produtivas
da regido de Aracati e Fortim, alem de projetos ligados ao desenvolvimento do APL.
Neste contexto, destacamos o0s resultados apontados por dois recentes projetos
enfocando a regido, a saber, o Plano de Desenvolvimento do APL da Cajucultura de
Aracati e Fortim (PDP, 2010) e o Projeto LOGCAJU (GLEN/UFC, 2011).

5.2.3.1. A Cajucultura no APL

Segundo o PDP (2010), na area do APL, compreendida nos municipios de
Aracati e Fortim, existe cerca de 19.000 hectares de cajueiros plantados, sendo 18.000
de cajueiros gigantes e 1.000 hectares de cajueiros andes, produzindo cerca de 5.300
toneladas de castanha de caju e 48.000 toneladas de pedunculo de caju. A atuacdo de
instituicbes puablicas tem crescido, devido a importancia do setor para a economia

regional. Além das instituicdes pablicas, atuam com pouca coordenacdo no APL:

e InstituicGes de fomento e pesquisa;

e Produtores - compreendidos “dentro da porteira”;

e Grupos organizados: projetos de assentamento, cooperativas e associacdes;

e Fornecedores de insumos;

e Atacadistas ou atravessadores;

e Pequenas fabricas caseiras de producdo de polpa, doces e cajuina;

e Fabricas de processamento da castanha, do pedunculo e dos demais derivados do
caju; e

e Empresas de comercializacdo dos produtos processados.
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Entre os grupos organizados, existem 11 associa¢des, reunindo em torno de 350
familias de produtores atuando na agricultura.

Em termos de segmentacdo de mercado, os produtos do APL destinam-se,
principalmente, as grandes fabricas de produgdo de castanha e suco de caju, as fabricas
de beneficiamento do pedunculo, as mini-fibricas de castanha de caju e & Companhia
Nacional de Abastecimento (CONAB), através do Programa de Aquisicao de Alimentos
(PAA). Com relacdo aos mercados internos, observa-se que 0s principais mercados
consumidores dos produtos sdo os estados do Ceard, Sdo Paulo, Pernambuco e Rio de
Janeiro. Na regido, os produtos tambem séo distribuidos em feiras locais e vendidos as
prefeituras, nos projetos de merenda escolar na rede publica de ensino.

Na regido, é possivel encontrar quase todos os produtos da cajucultura. No
entanto, existe uma perda do potencial da producdo por conta do envelhecimento e
queda da produtividade dos pomares, perdas sofridas por conta do armazenamento
inadequado, desperdicio do pedunculo e dificuldades de acesso ao crédito por falta de
informacao e pela ndo titularidade das terras em que produzem (GLEN/UFC, 2011).

Os insumos necessarios a producdo sdo disponibilizados por fornecedores
localizados dentro da regido do APL. Dentre os principais problemas enfrentados pelos
produtores no trato com os fornecedores e clientes, destaca-se a pouca margem de
barganha na negociacdo de preco, devido a qualidade do produto e a sazonalidade do
preco da matéria-prima. A figura do atravessador constitui um entrave ao
desenvolvimento dos produtores de caju, na medida em que alguns produtores
desconhecem 0s ganhos que os atravessadores auferem com a venda e o0 repasse dos
produtos. Com isso, os produtores podem ter seus produtos desvalorizados no que se
refere aos precos. O APL, em sintese, ainda ndo consegue expressar sua forca e garantir
sustentabilidade quando do momento da comercializacdo de seus produtos ao

consumidor final.
5.2.3.2. A Apicultura no APL

Na regido de Aracati e Fortim, a apicultura estd organizada de forma simples,
caracterizada pela pratica de pequenos produtores que se organizam em associacdes, e
comercializam sua producdo direta e informalmente ao consumidor final, de modo

fracionado, em sua propria residéncia, pontos comerciais e feiras livres locais ou, ainda,
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diretamente aos atravessadores que recebem comisses baseadas no peso dos baldes
comercializados (GLEN/UFC, 2011).

Uma das deficiéncias que se constata € a inexisténcia de um tabelamento de
precos, que estabeleca um preco minimo e por diferenciacdo de qualidade, além do
desconhecimento, por parte dos produtores, de métodos de célculo dos custos e dos
precos. As casas de beneficiamento ainda possuem processos precarios, muitas vezes
sem certificacdo sanitaria e regularidade fiscal.

Diferente da cajucultura, em que quase todos os derivados do caju sdo
encontrados no APL, a producdo de mel ndo gera produtos derivados como a geleia, 0
polen ou a propolis. Somente a cera é aproveitada. Os produtores da regido poderiam
dedicar maior atencdo nesta atividade que, atualmente, constitui renda complementar e
secundaria, geralmente associada a cultura do caju, mandioca e outras culturas de

subsisténcia.

Como deficiéncias da atividade na regido, o relatério do Projeto LOCAJU
(GLEN/UFC, 2011) aponta, dentre outras:

e Baixo nivel de articulagdo e organizacao dos produtores;

e Baixo indice de utilizacdo de tecnologias modernas para aperfeicoar o0 processo
produtivo;

e Canais de distribuicéo incipientes;

e Baixa produtividade, em comparacdo a outras regides do pais;

e Baixos niveis de preco oferecidos aos produtores; e

e Informalidade do setor.

Nota-se a necessidade de investimentos em diferentes éareas para o
desenvolvimento da atividade como, por exemplo, capacitagdo, governanca,

tecnologias, infraestrutura e rede logistica.

5.2.3.3. Formacao e Capacitacao

A baixa escolaridade dos produtores pode ser considerada um entrave ao
crescimento do APL, uma vez que ndo se conhece o funcionamento das técnicas de
producdo mais modernas, além da falta de conhecimento sobre linhas de crédito e

financiamento que podem ser compativeis com a realidade dos negécios. A falta de
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conhecimento também reside na gestdo agricola, em termos de negociacdes de precos
junto a clientes e fornecedores, mecanismos de controle, e também, de acbes de
divulgacéo da producdo, objetivando 0 acesso a novos mercados.

Geralmente, a formagdo dos agricultores e pequenos beneficiadores que lidam
com as culturas do caju e mel é passada de pai para filho, com o apoio das associa¢des e
cooperativas. Como refor¢o a estas organizacgdes, pode-se mencionar as instituicdes que
promovem capacitacdo nos elos e nds das cadeias produtivas, como o SEBRAE,
EMATERCE, EMBRAPA, CENTEC e as prefeituras, por meio de suas secretarias de
Agricultura. Este trabalho ja esta sendo articulado pelas entidades que atuam no APL.

A capacitacdo técnica dos produtores é nitidamente um elemento que permitird
ndo so a utilizacdo de melhores técnicas de producdo que elevam a produtividade, como
também dotara estes agricultores de conhecimentos para barganhar melhores precos e
oportunidades (CARVALHO, 2012).

5.2.3.4 Governanga e Cooperagao.

Considerando as estruturas de governanca e cooperacgdo, o relatério do Projeto
LOGCAJU (GLEN/UFC, 2011) descreve que as relacBes produtivas, comerciais e
tecnoldgicas entre os agentes encontram-se num estagio muito aquém de seu potencial,
identificando-se, apenas, pequenos acordos ligados ao fornecimento e compra de
matéria prima.

No que se refere a cooperacéo entre os agentes da producéo e da transformacéo e
as instituicbes publicas e privadas, pode-se dizer que seja um pouco mais eficiente,
porém longe de ser eficaz. Constatam-se diversas acOes de varias instituicdes, sem,
contudo, existir uma estrutura harménica de conexao e ordenamento das mesmas (PDP,
2010).

Por outro lado, o Plano de Desenvolvimento do APL (PDP, 2010) propde
algumas acdes para a formacdo de uma base local participativa e interessada no futuro
da cajucultura na regido. A estrutura de governanca proposta por este plano pode ser

visualizada na Figura 22.



104

Figura 22 — Fluxograma do modelo sugerido de gestéo do APL.
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Fonte: Plano de Desenvolvimento do APL (PDP, 2010).

Ainda que a relacéo entre os produtores e as entidades publicas e privadas esteja
bem consolidada, faz-se necessario o entendimento sistémico de que a regido atua como
arranjo produtivo. A partir de um trabalho de disseminacdo do conceito de APL, 0s
produtores estardo mais aptos a aumentar seu poder de decisdo, articulando-se
devidamente a cada entidade que apoia a regiao.

5.2.3.5 Infraestrutura e Rede Logistica

Em termos de infraestrutura do APL, tanto o relatorio do Projeto LOGCAJU
(GLEN/UFC, 2011) quanto o PDP (2010) apontam:

e Existem recursos hidricos abundantes, necessitando-se desenvolver sistemas de
tratamento e distribuicdo de agua mais eficientes;

e A cenergia elétrica da regido consegue atender toda a area do APL;

e Os meios de comunicacdo ainda encontram-se limitados, restringindo-se a
telefonia movel, fixa e via postal,

e As estruturas de armazenamento, tanto das matérias primas como dos produtos
processados, ainda sdo precarias, o que implica na queda de qualidade dos

produtos finais ao consumidor; e
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e O processo de secagem da castanha e do pedinculo do caju ainda é realizado de
forma precéria por boa parte dos produtores (diretamente no chdo, como
mostrado na Figura 23).

Figura 23 — Secagem da castanha.

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo Autor (2012).

Conforme informacgdes da EMBRAPA (2003a), que desenvolve um documento
detalhando as normas técnicas para a cajucultura, regulamentadas pela Instrucao
Normativa N° 10 (2003), o caju de mesa deve ser transportado em caixas de plastico no
mesmo dia da colheita. Esta, por sua vez, deve ser feita nas horas de temperatura mais
amena. Deve-se obedecer os regulamentos técnicos de manejo, armazenamento e
conservacdo para a cultura do cajueiro: as castanhas devem ser secadas em pisos
cimentados, ou revestidos com lonas de plastico, o caju ndo deve ficar exposto ao calor
e ao frio, em excesso, evitar o contato direto das caixas de colheita de caju com o solo,
alem de proceder a higienizacdo de equipamentos, utensilios, local de trabalho e

manipuladores.

Vale ressaltar também que, a vida util pds-colheita do pedinculo quando
armazenado em temperatura ambiente ndo ultrapassa 48 horas. Entretanto, sob
refrigeracdo a 5° C e com 85 e 90% de umidade relativa, além de embalagens
adequadas, o caju pode ter vida Util de dez a quinze dias (EMBRAPA, 2003b). Diante
destas especificacOes, percebe-se que o APL ainda ndo se utiliza das normas técnicas

em sua totalidade.

Ainda quanto a Logistica, destaca-se
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e Na sede do municipio de Aracati existem tanto instituicbes financeiras
governamentais como ndo governamentais;

e As vias de acesso sdo compostas por estradas carrogaveis e rodovias vicinais,
que necessitam de servicos de melhoria, conservacgdo e reparos periodicos; e

e Os meios de transporte séo precarios e insuficientes, expondo os produtos ao sol

e utilizando-se de veiculos de tracdo animal.

A inadequacdo das estruturas de transporte constitui um gargalo logistico para os
produtores, dificultando ou inviabilizando o cumprimento de prazos e integridade de
entregas prometidas aos clientes. Além disso, o caju in natura constitui produto
perecivel e que possui caracteristicas distintas de armazenagem e distribuicdo em
relacdo aos produtos processados. No entanto, alguns veiculos ndo sdo acondicionados e
expdem o caju ao sol (ver Figura 24).

A regido dispde basicamente do sistema rodoviario, composto de uma rodovia
federal (BR 304) e duas rodovias estaduais (CE 040 e CE 123), além de uma rede de

rodovias vicinais ndo pavimentadas, que prejudicam as operacdes de escoamento.

Figura 24 — Transporte de caju efetuado por atravessadores.

-

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo Autor (2012).

Em termos de infraestrutura logistica, as entidades e representacfes dos
produtores encontram-se otimistas quanto a reforma e ampliacdo do aeroporto de
Aracati. O terminal podera constituir-se como suporte logistico e atuar como modal
complementar ao transporte dos produtos do APL. O sistema aeroportudrio de Aracati é

descrito no tdpico seguinte.
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5.3 Anélise Sistémica do Aeroporto de Aracati.

O projeto do Aeroporto de Aracati foi concebido no ano de 2000 e, nesse
periodo, ndo havia uma expectativa quanto ao seu uso para outros fins que ndo o
turistico e o voos particulares. Sua primeira pista tinha 1.200 metros e atendia apenas a
aeronaves de pequeno porte. Com a captacdo de grandes eventos para o Brasil, como a
Copa de 2014, e a consagracao de praias de Aracati e seus destinos turisticos de &mbito
internacional, com destaque para Canoa Quebrada, bem como o ritmo do
desenvolvimento econdmico da regido na ultima década, foram realizados estudos que

demandaram investimentos maiores para a regido.

Nessa perspectiva, a entidade responsavel pela administracdo do aeroporto
(DER) promoveu a elaboracdo do Plano Diretor aeroportuério, sintetizado conforme
esquema apresentado na Figura 25. Na data desta pesquisa, a implantacdo encontrava-se

em sua terceira fase.

Figura 25 — Esquema para elaboracdo do Plano Diretor do Aeroporto de Aracati.
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Fonte: DER, 2012.

Observa-se que, o direcionamento para elaboracdo do plano é pautado em
andlises social e econbmica da regido, que apontem a necessidade de investimentos para
orientar a expansdo da infraestrutura aeroportudria, atuando como suporte logistico, face
as demandas futuras de transporte de passageiros e cargas que podem ser geradas em
Aracati e seu entorno, 0 que corrobora com o conceito de visdo sistémica apontado por
Abreu (2008), que ressalta que, os sistemas de transportes sdo influenciados por fatores
demogréaficos e econdmicos, interferindo nas estratégias governamentais ligadas a

estrutura do transporte.
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O Plano Diretor estabelece as diretrizes para a expansdo da infraestrutura
aeroportuéria, embasada na regulamentacdo de seguranca operacional expedida pela
ANAC, em conformidade com o Estado Maior da Aeronautica (EMAER), 6rgao que
tem por finalidade elaborar o planejamento, assessorar 0 Ministro da Aeronautica e

coordenar as a¢6es que envolvam os 6rgdos de direcao social.

A partir das andlises e diagnostico de economia e demanda obtém-se o potencial
de mercado por transporte aéreo. As informagdes do diagndstico do DER apontam que
0 Aeroporto de Aracati podera ser tanto turistico quanto de carga. Nas primeiras etapas
foram feitas a caracterizacdo atual e futura da area de influéncia do aeroporto e a analise
da infraestrutura aeroportudria desejavel. Apds estes estudos, sera elaborado o
documento que consubstanciard o Plano Diretor Aeroportuério. Espera-se gerar como
subproduto do plano diretor, o banco de dados georeferenciados.

Assim como o Aeroporto de Aracati, outros municipios possuem aeroportos
regionais que fazem parte da rede aeroportuéria proposta pelo DER, classificados e
hierarquizados em estudos que classificam os municipios mais importantes no contexto

socioecondémico do Estado do Ceara.

E oportuno ressaltar que, os diagndsticos aeroportuarios mais recentes contam
com ferramentas tecnologicas que agilizam os processos de coleta e analise de dados,
como o Sistema de InformacGes Geograficas (GIS), o levantamento aerofotogréafico e as
imagens de satélites. Estas inovacdes permitem que o Estado conte com um banco de
dados atualizado da infraestrutura aeroportudria regional e disponha de informacdes
detalhadas e mais confiaveis. Assim, o envolvimento do Estado torna-se maior,
fortalecendo o direcionamento de recursos a serem investidos no transporte aéreo

regional, justificados por informacgdes mais consistentes.

O Plano Diretor do aeroporto regional de Aracati integra um documento maior,
intitulado Plano Aeroviario Estadual. Este constitui-se de um instrumento da politica de
desenvolvimento de aeroportos dos estados, definindo as diretrizes e metas
fundamentais de implantacdo da infraestrutura aeroportuéria, de modo a capacita-la a
atender as demandas da aviacdo civil por meio do planejamento estabelecido,
adequando a aviacdo ao desenvolvimento econdmico. As obras de melhorias dos
aeroportos sdao executadas com recursos do Programa Federal de Auxilio a Aeroportos

(PROFAA). Para a utilizagdo destes recursos, compete as administracdes de cada estado
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0 processo de planejamento aeroportuario, materializado no Plano Aeroviario Estadual
(PAE). O plano é revisado no estado e aprovado pela ANAC.

De acordo com as normas da ANAC para elaboracdo e revisdo de Planos
Aeroviarios Estaduais (ANAC, 2008b), os planos sdo revistos e elaborados a cada 10
anos, com a finalidade de reavaliar a estrutura aeroportuaria, redefinindo metas para as
unidades da rede estadual de aeroportos, por meio da proposta de adequacdo da
infraestrutura aeroportuéria existente e considerando 0s requisitos operacionais para a

aviagéo regional.

No Ceara, as revisoes foram feitas em 1984 e 2004. Baseando-se na norma, uma
nova revisao sera feita em 2014, e a analise aeroportudria contida nesta Dissertacdo
podera contribuir para a elaboracdo do novo plano aeroviario, na medida em que a
cidade de Aracati e 0 seu aeroporto cresceram em importancia econdmica e estratégica

para o Estado, nos ultimos 10 anos.

Com base no referencial tedrico acerca da analise de aeroportos e da analise
sistémica, Gomes et al. (2002) discute que, o enfoque sistémico € utilizado para resolver
problemas complexos, sendo necessario dividir um sistema em partes menores,
concentrando-se na natureza das interacdes entre as partes, sendo possivel visualizar o
problema com maior facilidade e buscar alternativas e solucdes. Conforme ja
mencionado, optou-se por realizar a analise sistémica do Aeroporto de Aracati sob
quatro infraestruturas: a infraestrutura fisica, operacional, de apoio e de acesso, que sao

tratadas nos topicos seguintes.
5.3.1 A Infraestrutura Fisica

O Aeroporto de Aracati, batizado com o nome de Dragdo do Mar, passou por
uma reforma que modernizou sua estrutura fisica, tendo sido inaugurado em agosto de
2012. Com uma area de 13.680 metros quadrados, a infraestrutura fisica esta organizada
em: novo terminal de passageiros, pistas de pouso, se¢do contra incéndios e Hangar para

manutencdo de aeronaves da companhia aérea TAM.

O Aeroporto de Aracati, de acordo com a Diretoria de Manutencdo (DIMAN)
por intermédio da sua Geréncia de Manutencdo e de Obras Aeroportuarias (GEMAE),
encontra-se em processo final de homologacao junto a ANAC (DER, 2011b). Em outras

palavras, ap6s a homologacdo o aeroporto serd liberado para entrar em operacao.
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O comprimento atual da pista, para a atual homologacéao, é de 1800 metros por
30 metros, o que permite, em condi¢des normais de operacgdo, a construcdo de um patio
para abrigar o estacionamento de trés aeronaves. Esse comprimento condiciona o
aerodromo a categoria 3C. Esta configuracdo € determinada pelo Regulamento
Brasileiro da Aviacdo Civil (RBAC), que estabelece as regras a serem adotadas no
projeto de aerédromos publicos. Os cddigos que referenciam as caracteristicas dos
aeroportos foram feitos para relacionar as diversas especificagdes sobre as
caracteristicas dos aer6dromos, como tambem para orientar o planejamento do

aerddromo, segundo a configuracdo das aeronaves que ele ira atender.

Nesse sentido, 0 documento RBAC atribui um codigo numérico para classificar
0 comprimento da pista e uma letra para classificar os aer6dromos segundo a
envergadura da aeronave e pela distancia entre as rodas externas do trem de pouso

principal, como ilustrado na Tabela 17.

Tabela 17 — Cddigo de Referéncia do Aer6dromo.

Cadigo de referéncia do aerédromo

Elemento 1 do c6digo Elemento 2 do c6digo
Comprimento Letra d Distancia entre as
Numero do cddigo  basico da pista e,(;z?\ 0 Envergadura rodas externas do
requerido pela codigo trem de pouso
aeronave principal
() (2) 3 4 (5)
1 Inferior a
800m. A Inferior a 15m. Inferior a 4,5m.
De 800m a
2 1.200m B De 15m a 24m exclusive. De 4,5m a 6m
exclusive. exclusive.
3 De 1.200m a
1.800m C De 24m a 36m exclusive. De 6m a 9m.
exclusive. Exclusive
4 1.80_0 me D 36m a52m De 9m a_14m
acima. exclusive.
52m a 65m 9m a 14m
F 65m a 80m 14ma 16m

Fonte: ANAC, 2009.

O projeto atual ja esta em fase de homologacédo, atendendo a categoria 3C. No
entanto, nota-se que o projeto ja estd aquém das atuais expectativas. Na configuracao
atual, o aeroporto ndo conseguira atender aeronaves de grande porte e ficara restrito a

operacdes de apenas trés avides simultaneamente. 1sso inibe a participacdo de empresas



111

aéreas com aeronaves de maior parte a entrarem no mercado regional, fornecendo tanto

0 transporte de passageiros como de cargas.

Dessa forma, a administracdo do aeroporto ja desenvolve novo projeto para
expandir a pista de pouso, permitindo que o equipamento consiga operar até 8
aeronaves ao mesmo tempo. A area de patio, de 90 por 150 metros, passara a ser de 90
por 310 metros. A pista de pouso/decolagem de aeronaves sera de 2.300 por 45 metros,
em vez de 1.800 por 30 metros como ocorre atualmente. Com isso 0 Aeroporto de
Aracati sera elevado a categoria 4C.

A previsdo é que este novo projeto seja finalizado até 2014 e, com isso, 0
aeroporto forneca suporte durante o periodo da Copa do Mundo e possa atuar com o
transporte de cargas. Espera-se movimentar cerca de 1.200.000 passageiros por ano.
Isso representa uma oportunidade para as companhias aéreas que possuem

equipamentos mistos, que transportem passageiros e cargas em porao.

De acordo com relato dos responsaveis do aeroporto (pesquisa de campo, 2012),
existe a possibilidade de ampliacao fisica do terminal, para o atendimento do transporte
de cargas produzidas na regido como o camarao, a lagosta, castanha, frutas como o caju

e 0 meldo e demais culturas.

Por outro lado, ndo existe a previsdo para que seja construido o terminal de
cargas. A ampliacdo ocorrera para permitir a operacao de aeronaves de grande porte e
estd sendo realizada, sobretudo, na pista de pouso e no patio de aeronaves, conforme se
observa no anexo. As principais acfes sdo: ampliacdo da pista de pouso e pista de
rolamento, adequacdo das pistas de rolamento e ampliacdo do pétio e estacionamento de
aeronaves. Em sintese, existe espaco e estrutura para construcdo do terminal de cargas;

contudo, ndo existe uma previsdo para esta atividade.

O projeto atual do terminal de passageiros possui dois portdes para embarque,
um portdo de desembarque e a construcdo de um centro de manutencédo de aeronaves da
companhia aérea TAM, que ainda ndo foi finalizado. A oficina de manutencdo contara
com uma area de 11.000 metros quadrados para pequenas e médias aeronaves, com
previsdo de faturamento de 160 milhdes de ddlares por ano, gerando cerca de 150
empregos diretos, além de grande impacto na economia local. A localizacdo em Aracati

é estratégica, uma vez que permite o atendimento dos avibes vindos da Africa e



112

América Central, desconcentrando esta demanda do centro principal de manutencdo da
companhia, localizado em Jundiali, estado de S&o Paulo.

Além disso, o centro de manutencdo podera estimular o turismo, uma vez que
muitos técnicos da empresa terdo seus polos de trabalho em Aracati, e isso também
poderd induzir a formacdo de uma escola de manutencdo da TAM para atrair méao de
obra local. Portanto, o investimento da companhia devera trazer significativos ganhos

econémicos e sociais para Aracati.
5.3.2. A Infraestrutura Operacional

O aeroporto atual ainda ndo possui um cronograma para operagdes. O
equipamento funcionara 24 horas por dia, mas ainda ndo se tém informacdes acerca das
companhias aereas, empresas de carga, agentes e transportadoras que atuardo na regido.
Estima-se que operara com voos para Sao Paulo e viagens internacionais fretadas, sem,

contudo, uma previsdo para inicio das atividades.

Sem a nova ampliacéo da pista (1.800m x 30m para 2.300m x 45m), o0 aeroporto
ja pode atender as companhias aéreas com o0s seguintes modelos de aeronaves: ATR72-
600, LET410, RJ190, ATR72-200, EMBRAER 190, EMBRAER 195, FOKKER 100.
Todas elas s@o de porte pequeno ou médio, e sdo destinadas para atender mercados
domésticos e regionais,beneficiando as empresas regionais que possuem aeronaves com
esses modelos para operar em Aracati. A partir da nova ampliacdo, o aeroporto terad
estrutura para aeronaves da BOEING 737 e 767, por exemplo, que operam voos de

maior porte e capacidade, e sdo utilizados pelas principais empresas aéreas.

Por outro lado, a autorizagdo para operar depende de aprovacdo da ANAC. O
aeroporto esta aguardando a homologacéo para poder entrar em atividade. Vale ressaltar
que, as companhias aéreas que dispdem de aeronaves dos tipos ja citados necessitam
justificar sua atuacdo através da demanda de transporte compativel com os custos, o que

pode ser obtido com pesquisas de mercado e consultorias.

Em termos de transporte de passageiros, as companhias Azul e Trip ja realizam
estudos de mercado para verificar a viabilidade de voos para o Aeroporto de Aracati.
Porém, quando se trata de transporte de cargas, as empresas dependem de uma
infraestrutura de suporte as operacfes. Ndo adianta dispor de aeronaves cargueiras ou

adaptadas ao transporte de cargas se ndo houver estrutura fisica como area de
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carregamento e descarregamento, cdmaras frias para produtos pereciveis, nem
operadores logisticos que facam o recebimento e o despacho das cargas. Nessa
perspectiva, a atuacdo para a logistica deve integrar a infraestrutura fisica com a
operacional e a demanda de produtores. A producdo agricola deve justificar o
investimento destas empresas na regido como também a instalacdo de um terminal de

cargas.
5.3.3 Infraestrutura de Apoio

Atualmente, algumas entidades j& possuem espaco interno no aeroporto,
atendendo aos requisitos da ANAC para aerédromos. Entre os 6rgaos publicos, cita-se a
Secretaria da Fazenda, Secretaria de Turismo, a Receita Federal, o Ministério da
Agricultura e o Ministério da Saude. No tocante a seguranca, estdo instalados postos da
Policia Federal e do Corpo de Bombeiros, este por meio da Secdo contra Incéndio
(SECINC).

Além disso, o aeroporto terd um espaco dos correios, cooperativas de taxi,
bancos, guarda-volumes e praca de alimentacdo. A sinalizacdo interna estd bastante
explicita e disposta nos idiomas portugués e inglés. Encontra-se em processo de
licitacdo o preenchimento de salas para exposicéo de artigos locais, com destaque para o
artesanato. Nesse aspecto, nota-se um potencial para os produtores da regido. Deve
haver utilizacdo do espaco do aeroporto com lojas de exposicdo e venda de produtos
regionais, como mel, caju e seus derivados, sucos, castanhas, doces e etc. A
comercializacdo nos estandes constitui um importante elemento de marketing, e podera
impulsionar a venda para turistas e atrair novos negdcios e parcerias para empresas

regionais.

Em termos de disponibilidade e espaco para érgaos de representacdo, ndo esta
previsto a construcdo de locais para entidades tais como cooperativas que envolvam
produtos da regido, como caju, mel e camardo. A Unica entidade que podera ter
participacdo no aeroporto é a cooperativa de bugueiros®, na medida em que estes
motoristas realizem passeios turisticos para as praias de Canoa Quebrada e Majorlandia,

entre outras.

® Bugueiros sdo motoristas de veiculos abertos adaptados para enfrentar vias ndo pavimentadas e que
servem para mostrar as praias e dunas aos turistas.



114

Nesta perspectiva, observa-se uma lacuna entre o poder publico e as entidades
de representacdo local. O espago prioriza 0 turismo e inexiste espago para as
cooperativas captarem novos negdcios e tratarem com seus clientes dentro do préprio
aeroporto, sendo restrito apenas aos cooperados de passeios turisticos.

5.3.4. Infraestrutura de Acesso

O aeroporto esta localizado as margens da CE 040, que se encontra em fase de
duplicacdo. As vias duplas ainda ndo chegaram até a cidade de Aracati. Contudo, as
obras se estenderdo por toda a costa leste e isso facilitard o acesso ao aeroporto.
Segundo representantes do DER e da SETUR, a duplicacdo da CE 040 podera
beneficiar o acesso de varios municipios (como Fortim, Icapui, Beberibe e Mossord) ao

aeroporto.

Em termos de proximidade das cidades com potencial para negocios, espera-se
atender os principais polos produtivos da regido. Além de Aracati, Fortim e Beberibe, 0
transporte de produtos também podera se estender aos municipios de Russas, Palhano e
Limoeiro do Norte, que desenvolvem a fruticultura. Em sintese, os principais polos
beneficiados com a infraestrutura de acesso serdo: cajucultura, apicultura, fruticultura,
carcinicultura e os pescados. O Plano Aeroviario do Ceara (DER, 2004) ilustra bem os

arranjos produtivos da regiao.

Figura 26 — Arranjos Produtivos no entorno de Aracati.
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Ressalte-se, ainda, que o potencial do Canal do Trabalhador na irrigacdo das
regides depende de uma boa infraestrutura de acesso que se d&, principalmente por meio
da BR 304. A estruturacdo desta via é de competéncia do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transporte (DNIT) e, sua melhoria, pode significar um beneficio para
produtores que desloquem seus produtos até o aeroporto e também para a irrigacdo de
suas culturas, aumentando a producdo e evitando a dependéncia apenas das condigcdes

climéticas para produzir.

A Figura 27 aponta as principais vias de transporte da regido. Destaca-se,
portanto, a atuacdo de duas entidades principais na tarefa de aprimorar 0 acesso ao
aeroporto: 0 DER e o0 DNIT.

Figura 27 — Principais vias de acesso a Aracati.
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Fonte: DER, 2004.

Em suma, a acessibilidade ao aeroporto esta condicionada a malha rodoviaria
existente na regido, de acordo com a Figura 27, e vem sendo melhorada por meio das
entidades competentes acima supracitadas, corroborando com a integracdo entre 0s

modais.

5.4 Resultados da aplicacdo do Método AHP
5.4.1. Validacéo da pesquisa

Conforme discutido no topico 4.4.3, o Método AHP permite avaliar a

consisténcia dos julgamentos feitos pelos entrevistados, orientando o pesquisador a



116

realizar novas compara¢bes quando houver inconsisténcia nas respostas. Essa
possibilidade de verificagdo assegura a confiabilidade dos dados, podendo o
pesquisador prosseguir com as demais etapas de pesquisa caso 0s valores estejam

consistentes.

Apos as entrevistas com 0s representantes e produtores das 10 organizac¢Ges que
se conseguiu contato, verificou-se a consisténcia das informacdes. Dentre as respostas,
apenas uma entidade (ver Tabela 18), obteve um indice de inconsisténcia acima do
valor estipulado como aceitavel por Saaty (1994), que recomenda que os valores
estejam abaixo de 0,20.

Como a maioria dos valores estd em conformidade com as proposicOes de Saaty,
conclui-se que os julgamentos efetuados sdo validos, havendo coeréncia com o que foi
pesquisado, com excecdo da entidade COPAV. Todas as entidades restantes seréo

numeradas para facilitar a visualizacéo e apresentacdo dos dados.

Tabela 18 — Resultado da analise de consisténcia por entidade pesquisada.

Nomenclatura Organizacéo Inconsisténcia
El Assoc. Cooperativista do Proj Assent Coquerinho 0,16
E2 Assoc. dos Peq. Prod. Do Assent. Coqueirinho 0,20

) Coop. Agroind. Aroeira Vilani (COPAV) 0,34
E3 Assoc. dos Amigos da Lagoa de Sta. Tereza 0,17
E4 Assoc. dos Apicultores do Canal do Trabalhador 0,17
ES Assoc. dos Agric. Familiares de Aroeiras 0,17
E6 Coop. Agroind. De Guajiru 0,17
E7 Sindicato dos Produtores Rurais de Beberibe 0,16
E8 Fed. Da Agric. E Pec.do estado do Ceara - Lit. Leste 0,10
ES Assoc. do Proj. de Assent. Porto José Alves 0,17

Fonte: Elaboragdo do Autor.

5.4.2. Andlise da importancia dos critérios

A primeira parte do questionario consistia na avaliacdo par a par entre 0s
critérios. Os célculos dos vetores prioridade foram feitos com o auxilio do software
Expert Choice e encontram-se no campo Apéndices. Apds este procedimento e, de
posse dos vetores pesos das entidades consideradas, construiu-se a tabela 16 e o gréafico
da figura 31, que exibem as prioridades médias locais ou pesos obtidos nesta primeira

etapa de comparacdo.
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Tanto pela tabela 19 quanto pela figura 28, observa-se que houve uma grande
divergéncia de opinibes e pontos de vista dos pesquisados. Isso confirma a necessidade
de se aplicar um método, como o AHP, que minimize os erros quanto a tomada de

decisdo em situagdes complexas.

Tabela 19 — Vetor peso dos critérios

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9
Custos 0,066 | 0,086 | 0,117 | 0,281 | 0,038 | 0,149 | 0,414 | 0,092 | 0,034
Acessibilidade 0,149 | 0,057 | 0,15 | 0,058 | 0,122 | 0,106 | 0,139 | 0,247 | 0,154
Seguranga 0,356 | 0,282 | 0,284 | 0,141 | 0,213 | 0,211 | 0,037 | 0,04 | 0,316
Tempo de chegada ao cliente | 0,275 | 0,285 | 0,174 | 0,35 | 0,228 | 0,228 | 0,314 | 0,25 | 0,176
Infraestrutura de apoio ao
embarque 0,154 | 0,291 | 0,275 | 0,17 0,4 | 0,306 | 0,096 | 0,372 | 0,32

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

Observa-se na Tabela 19 que apenas uma entidade (E7) julga os custos como
sendo o critério mais importante. 1sso vem reforcar a dificuldade de conhecimento que
0s grupos tém acerca dos valores de transporte por diferentes modais. Nas associacdes
visitadas, os respondentes ndo dispunham de dados acerca das quantidades de caju, mel
e demais produtos vendidos para outras cidades, nem informacdes da receita, margens

de lucro, valores de frete e 0s custos necessarios para as operagoes.

Figura 28 - Importancia dos critérios

0,5
@=fue Custos

el Acessibilidade

Seguranga

esp@»Tempo de chegada ao
0 T T T T T T T T 1 cliente
E1l E2 E3 E4 ES E6 E7 ES E9

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

Um dos Unicos registros encontrados refere-se a quantidade de caju que as
familias levam até o assentamento. O produto é armazenagem em caixas e é registrado
para posterior contabilizacdo e pagamento pelos produtos. A maioria das entidades
repassa 0s produtos aos atravessadores que cuidam de transportar os produtos
comprados e distribui-los para processamento em industrias ou para venda em feiras

espalhadas em diferentes cidades como Recife, Sdo Paulo e Manaus, entre outras.
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Assim sendo, os atravessadores possuem vantagem na obtencdo de lucros em relagdo

aos produtores.

Essa vantagem obtida pelos atravessadores em detrimento dos produtores foi
apontada no relatério do Projeto LOGCAJU (GLEN/UFC, 2011). Neste documento, sdo
apresentados dados de precos de venda praticados pelos produtores que tem como
cliente os atravessadores. Os valores pagos pelos atravessadores sdo menores se
comparados a CONAB, que garante a compra antes da producdo e adota precos
competitivos até para a exportacdo. Enquanto a CONAB, em 2010, pagava R$ 7,00 por
kg para a compra de mel, os atravessadores adquiriam 0 mesmo produto por metade do
preco, conforme mostrado na Tabela 20.

Tabela 20 — Precos de venda dos produtos do APL de Aracati e Fortim (2010).

Produto Preco pago pelo cliente (R$/Kg)
COPACAJU | CONAB | Atravessador Pref. Mun. De Aracati
Castanha - 1,30 1,20 -
Améndoa 5,00 a 18,00 - - -
Caju (peddnculo) - - - 2,50
Mel - 7,00 3,50 13,00
Fonte: COPAV CONAB GLEN/UFC Sec. Agricultura

Fonte: Projeto LOGCAJU (GLEN/UFC, 2011).

Além disso, o Relatério Final do Projeto LOGCAJU também confirma a
auséncia de controle de custos e vendas dos produtos das entidades, uma vez que o
diagnostico realizado pelo projeto para anélise de desempenho gerencial e de custeio foi
aplicado em apenas uma das associa¢des, no caso, a COPAV, que, na época (2010), era
a mais organizada. Os resultados podem ter sido baseados em apenas uma das entidades
porque ndo se tinha informacdes necessarias ao levantamento de custos e analise de
desempenho em outras entidades. Como se buscava parametros para implantar-se uma
metodologia de controle, optou-se pela entidade que melhor poderia adaptar-se ao

modelo proposto.

Considerando que o transporte refrigerado e formal de produtos do APL reduz as
perdas decorrentes do transporte, tem-se uma alternativa viavel em termos de qualidade,
porém encarecida, frente ao transporte informal realizado pelos atravessadores. Além

disso, os caminhdes com containers acoplados permitem o transporte de maiores
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quantidades, tanto de carga seca, quanto para carga refrigerada, o que agrega valor ao
modal.

Em fevereiro de 2013 foi realizada uma coleta de precos junto a transportadoras
de carga, considerando o frete de castanha de caju entre Fortaleza e S&o Paulo, cidade
que serd atendida pelo aeroporto de Aracati e onde existem algumas demandas
atendidas pelo APL da regido. O tempo estimado para entrega, pelas empresas cotadas,
é de 6 dias Uteis. Os demais resultados sdo apresentados na tabela a seguir.

Tabela 21 — Frete Rodoviario Fortaleza- Sdo Paulo (castanha de caju)

Dados da cotagdo * Empresa A Empresa B
Valor R$ 13.000,00 R$ 14.000,00
Taxas 0,20% 1%
Modelo caminhdo Carreta Toco
Capacidade 20 toneladas 7 toneladas
Custo por Kg transportado R$ 0,65 R$ 2,00

FONTE: Elaborado a partir da coleta de pregos (2013).
* Frete considerando caminhdo cheio (movimentacéo exclusiva).
Taxas referentes ao seguro da carga.

Pela tabela, observa-se que as quantidades transportadas exigem um elevado
sistema de producdo uma vez que os caminhdes transportam toneladas do produto.
Constata-se também os ganhos de escala auferidos com a utilizagdo da movimentagéo
exclusiva de cargas: os valores sdo menores quando se utiliza um veiculo com ampla
capacidade, reduzindo-se assim o custo por quilo transportado que passa a ser de 0,65
contra 2,00 cotado pela empresa B. A diferenca é de mais de 67%.

Nessa perspectiva, 0 uso do modal aéreo deve permitir ganhos de escala e, para
se tornar modalidade alternativa para o APL, necessita estruturar seus custos,
oferecendo valores semelhantes aos praticados pelo frete rodoviario. Em contrapartida,
aléem de estudarem os custos, 0s arranjos produtivos precisam elevar sua producdo de
modo a conquistar mercados em outros estados, oferecendo transporte seguro e rapido
aos clientes, a um preco acessivel no modal aéreo.

Quanto a acessibilidade, os produtores pesquisados tem conhecimento acerca
dos principais investimentos realizados na regido, como a duplicacdo da CE 040. A
propria localizacdo do aeroporto constitui um fator positivo para os produtores, que
informam que a acessibilidade ndo é o principal ponto a ser melhorado na regido. Dessa
forma, o critério acessibilidade foi um dos itens menos pontuados nesta etapa

questionario.
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Por outro lado, a qualidade das rodovias vicinais tem prejudicado a operacao de
distribuicdo dos produtos. Muitas delas encontram-se em mau estado de conservagao, o
que ocasiona demora para deslocar os produtos as rodovias principais, e até mesmo para
0 aeroporto, caso este ja estivesse funcionando. O acesso até os polos de produgdo é
feito, em grande parte, por estradas de terra que possuem pouca sinalizagdo e, em alguns
casos, nao permitem que caminhdes de grande porte cheguem aos locais de
armazenagem e estoque. Com isso, alguns atravessadores se utilizam de pequenos
caminhGes expondo os produtos ao sol, o que acarreta perda de qualidade,

especialmente dos produtos in natura, como o caju de mesa.

Outra questdo, inerente a acessibilidade, trata da exposicdo comercial dos
produtos e do acesso ao espaco interno do aeroporto. Boa parte das entidades cogita a
possibilidade de expor seus produtos, em forma de estandes, no espaco do aeroporto, de
forma a estimular a compra dos produtos pelos turistas em Aracati, bem como o
estabelecimento de novos negdcios a partir do aeroporto, como a venda por atacado. No
entanto, os respondentes ainda desconhecem o0s procedimentos necessarios para ter

acesso ao espaco interno e comercial no aeroporto.

Analisando a seguranca do transporte, os dados apontam que apenas duas
entidades (E1, E3) tiveram a preferéncia por este critério. Contudo, boa parte dos
produtores, liderancas e representantes sdo cientes das necessidades de condicdes
adequadas para o transporte, dado o carater perecivel de seus produtos. Alguns
relataram casos de acidentes nas estradas e, como 0 caju ndo estava armazenado em
condices adequadas, acabou gerando prejuizos aos atravessadores que transportavam
os produtos. A importancia conferida a seguranca recai, principalmente, nas entidades

que retnem produtores que realizam as culturas do caju de mesa.

O critério tempo foi bastante discutido pelos entrevistados. Eles acreditam que,
com o Aeroporto de Aracati, seja possivel distribuir seus produtos com maior rapidez,
atendendo mercados cada vez mais distantes do local da producdo e que conseguirdo
aumentar o consumo dos produtos pereciveis, que terdo maior tempo de prateleira. Para
as feiras de outros estados onde o caju é vendido, o tempo de chegada é, em média, de
um a dois dias, segundo os produtores. Porém, como sdo transportados em veiculos,
muitas vezes, inadequados, boa parte dos produtos chega aos locais de consumo ja

estragados ou com menor qualidade do que quando foram comprados. Os produtos
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devem ser consumidos em até, no maximo, dois dias (tempo méaximo de prateleira), e
boa parte deste tempo é gasto com o deslocamento pelo modal rodoviério. Assim, o
transporte aéreo reduziria o fator negativo relacionado ao tempo de transporte. Por outro
lado, se fossem empregadas as técnicas de refrigeracdo com caminhdes modernos, a
vida Util dos produtos seria elevada, gerando ganhos para toda a cadeia.

Alguns respondentes condicionam o tempo gasto para transportar o produto a
infraestrutura ofertada. Ou seja: mudar a infraestrutura pode significar redugdo do
tempo de transporte. Isto pode justificar o fato de apenas uma entidade ter considerado o

tempo como o fator mais importante entre os critérios comparados.

O critério infraestrutura teve maior preferéncia pelas entidades 2, 5, 6, 8 e 9
contribuindo para reforcar a importancia de veiculos adequados para transporte, locais
apropriados para armazenagem, estruturas para recebimento e processamento das
cargas. Nesta perspectiva, 0s produtores apontam a necessidade de empresas de suporte
ao transporte de cargas sem, contudo, conhecer quais agentes sao necessarios para que a

operacgdo ocorra com eficécia, gerando vantagem competitiva ao arranjo produtivo.

A falta de conhecimento e informacdo sobre infraestrutura de apoio corrobora
com o que foi constatado no PDP (2010), onde se reporta a presenca de muitas
instituicbes publicas empreendendo acdes sem, contudo, existir uma conexdo com
produtores e instituicGes privadas. Ressalte-se, portanto, a necessidade de rever o papel
de algumas entidades e de investir em capacitacfes para gerar conhecimento acerca de

logistica em atividades agricolas, como aquelas empreendidas na regido.

Pelo relato das entidades, constata-se que os produtores conseguem relacionar
bem os critérios infraestrutura e tempo, sem, no entanto, conhecer a estrutura ideal para
seus produtos. Algumas liderancas ainda ndo procuraram informaces sobre o
aeroporto, nem visitaram o equipamento. Juntamente com o critério seguranca, a

infraestrutura foi um dos itens mais preferidos pelas entidades pesquisadas.
5.4.3. Andlise de preferéncia das alternativas nos critérios

Neste topico € feita uma analise sobre as comparacfes, aos pares, entre as
modalidades de transporte (modal rodoviario e aeroviario) para a regido de Aracati a luz
de cada critério (custos, acessibilidade, seguranca, tempo de chegada do produto ao

cliente e infraestrutura de apoio ao embarque).
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5.4.3.1. Critério custos

Os dados da Tabela 22 e da Figura 29 refletem os resultados obtidos através da
analise das duas alternativas (transporte rodoviario e aeroviario) em relago ao critério
custos. Os dados confirmam o que ja era esperado constatar: a maioria dos respondentes
ainda acredita que o custo no transporte rodoviario seja mais importante em relacdo ao

modal aéreo. Das nove entidades, cinco delas ainda preferem o modal rodoviério.

Nesse sentido, existe a necessidade de os produtores e presidentes de
associagdes conhecerem todos os elos da cadeia produtiva, uma vez que, boa parte deles
desconhece 0s processos operados apds a venda dos produtos aos atravessadores, 0 que
gera a falta de informacéo quanto aos custos.

Além disso, as empresas que trabalham com o transporte aéreo ficam
impossibilitadas de entrar neste mercado regional porque necessitam de estudos de
viabilidade que justifiguem e assegurem o investimentos na area. Tais estudos residem,
principalmente, nos custos e no potencial de produgdo que 0s municipios possuem,
gerando demanda por transporte aéreo. Como ndo existe esse conhecimento dos custos,
as empresas aéreas e transportadoras ndo possuem informagbes concretas para

explorarem o mercado de transporte de produtos agricolas partindo do Aeroporto de

Aracati.
Tabela 22 — Julgamento das alternativas para o critério Custos.
Critério Custos El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9
Transporte Rodoviario 0,17 o088 088 0,75 0,17 0,13 0,88 0,88 0,17
Transporte Aéreo 0,8333 0,13 0,125 0,25 0,833 0,88 0,13 0,13 0,83

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

Figura 29 - Julgamento das alternativas para o critério Custos.
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Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.
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Outra informacdo interessante é que o0s entrevistados atribuiram maior
importancia ao critério custos quando se considerou os dois modais de transporte. Ainda
assim as opinides foram divergentes. A falta de conhecimento dos custos para frete
aereo pode ter direcionado as respostas para 0 modal rodoviério.

Sem conhecer os valores, ndo € possivel estabelecer uma estrutura adequada
para distribuicdo nos mercados. O desafio torna-se ainda mais complexo em termos de
exportacdo. Atualmente, o modal maritimo é o mais utilizado para exportacdo de
produtos do caju, como a castanha, em detrimento do modal aéreo e do rodoviario,
detendo 99% do valor transportado. A Tabela 23 exibe as exportacdes de castanha de
caju em periodo recente. As informacdes comprovam que a distribuicdo do produto é
feita praticamente pelo transporte maritimo, com menos de 1% para o transporte aéreo e
rodoviario.

Tabela 23 — Exportacdo de castanha de caju por modal de transporte
EXPORTAGCOES DE CASTANHA DE CAJU - JAN/2011 A

JUN/2012
TIPO DE MODAL VALOR US$ FOB Participacdo
AEREO 101.976 0,000385754
MARITIMO 264.167.234 0,999289788
RODOVIARIO 80.968 0,000306285
Ougfg)fiége'os 4.804 0,000018
TOTAL 264.354,982 1

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados do Sistema AliceWeb (2013).

De igual forma, a distribuicdo em nivel internacional do mel do Ceara tem como
predominante 0 modal maritimo, conforme tabela abaixo. Caso a regido de Aracati
pretenda desenvolver o transporte aéreo de cargas e realizar negdcios com outros paises,
precisard de uma estrutura de operacdes que acarretem custos tdo competitivos quanto

os dos modal maritimo.

Tabela 24 - Exportacdo de mel de abelha por modal de transporte
EXPORTACOES DE MEL DE ABELHA - JAN/2011 A JUN/2012

Participacéo
TIPO DE MODAL VALOR US$ FOB (%)
AEREO 185 0,00001
MARITIMO 17.780.231 0,999989595
TOTAL 17.780.416 1

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados do Alice Web e ADECE.
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Tendo como base o relatorio da FIEC (2007) encaminhado para a Agéncia dos
Estados Unidos para o Desenvolvimento Internacional (USAID), os Estados Unidos, o
Canadé e o Reino Unido estdo entre os principais compradores de castanha de caju do
Ceard. A operacdo do transporte maritimo, em 2006, totalizava uma media de sete dias
entre o0 porto do Pecém e 0s portos americanos, onde o custo por quilograma de
castanha era de 4,32 dblares. Nesta operacdo, as castanhas eram transportadas em caixas
de 22 quilos, em média, armazenadas no container tipo 20DC (Dry Container), com
capacidade de armazenagem de 700 caixas de castanha, como mostra a figura a seguir.

Figura 30 — Custos Logisticos da exportacdo de castanha de caju (2006)
e

Porto do Pecém - Costa Leste dos Estados Unidos (New York Norfolk e Phiadelphia)

66.645,00 USS/ce
&F 70.651,00 USSIco

Entrega do Contéiner Chero
Lucro cessants do caminhdo
Estadia do nanvio / operagda portude

FONTE: FIEC (2007)

Pela andlise da figura, observa-se que na operacdo em questdo foram
transportadas 15.890 toneladas de castanha. Observa-se uma elevada capacidade de
armazenagem deste modal. Além disso, a proximidade da costa maritima cearense ao
continente europeu e a costa leste da América do Norte representa importante fator de
competitividade logistica para o estado.

Considerando a totalidade das exportacfes cearenses, com predominio do

transporte maritimo, o custo por quilo transportado chegou a ser de US$ 5,10 dblares
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em 2011, tendo seu valor médio reduzido para US$ 4,10 ddlares ao final de 2012, de
acordo com dados da FIEC (2012) exibidos na tabela a seguir.

Tabela 25 - Evolugdo do volume exportado e pre¢co médio da castanha de caju

Ano Volume exportado Preco médio/Kg (US$)
2004 56.572.550 2,6
2005 65.108.930 2,2
2006 49.400.488 2,8
2007 57.601.659 3,2
2008 41.836.296 3,7
2009 51.114.432 3,7
2010 54.571.911 3,5
2011 37.192.313 51
2012 38.986.824 4,1

FONTE: Adaptado FIEC (2012)

Os dados reforcam a necessidade do APL identificar seus mercados e elevarem
sua producdo para atender clientes em diferentes paises. Observa-se que 0 cenario é
desafiador para o APL utilizar frete aéreo e realizar exportacdo, uma vez que o elevado
volume exportado é oriundo de industrias com alto nivel de producdo. Além disso,
assiste-se a utilizacdo do modal maritimo para o escoamento destas cargas. Nesse
sentido, o modal aéreo deveria possuir estrutura de custos similar ao maritimo para

captar estas demandas, competindo com 0s portos.

Por outro lado, as vantagens de velocidade do transporte aéreo podem promover
uma elevacdo no nivel de servico, colocando o0s aeroportos como provaveis
equipamentos de escoamento de cargas, conferindo agilidade nas operacdes: o trajeto
maritimo entre Porto do Pecém e o Porto de Nova lorque leva em torno de sete dias,
enquanto que o tempo de transito, via modal aéreo, entre Fortaleza e Nova lorque €

cerca de quinze horas, apenas.

Em sintese, o transporte aéreo de cargas torna-se competitivo em termos de
velocidade, porém, sua disponibilidade em Aracati depende de informacGes de custos
das cadeias agricolas para justificar a existéncia do terminal. No que se refere ao
atendimento internacional, 0 mesmo s6 devera ocorrer quando a producéo atingir niveis
mais elevados ou quando o transporte aéreo puder oferecer fretes tdo competitivos
guanto os que sdo dispostos pelo transporte maritimo. Contudo, se a quantidade
requerida por clientes estrangeiros ndo for tdo elevada, o transporte aéreo também

poderd suprir esta necessidade, representando uma nova opcéo, jA que o transporte



126

maritimo vem sendo usado quando se precisa transportar grandes quantidades. Em todo

caso, a estrutura de custos deve ser observada.
5.4.3.2. Critério Acessibilidade

Quanto a acessibilidade, boa parte dos entrevistados mostrou-se indiferente aos
dois modais. Tomando ambos os meios de transporte, o desafio estd em melhorar a
condicdo das estradas de acesso as comunidades e rodovias vicinais que interligam os
pontos de producdo e as rodovias principais. Na pesquisa, cinco entidades ndo tiveram
preferéncia por nenhum dos transportes, e as outras quatro entidades optaram pelo
acesso do transporte aéreo.

Tabela 26 - Julgamento das alternativas para o critério Acessibilidade.

Critério Acessibilidade  E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9
Transporte Rodoviario 017 05 05 05 05 05 017 0,17 0,13

Transporte Aéreo 083 05 05 05 05 05 08333 08333 0,88
Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

A localizacdo do aeroporto é bastante favoravel porque atende tanto os
produtores dos municipios que trafegam pela CE 040 como quem utiliza a BR 304.
Porém, é imprescindivel um esfor¢o conjunto para melhorar o acesso aos dois modais
por estas comunidades, que se localizam na zona rural e dependem primeiramente das

rodovias vicinais e estradas de terra.
5.4.3.3. Critério Seguranca

No tocante a seguranca de carga, foi considerado tanto a questdo dos roubos e
furtos, como as possiveis avarias que danificassem os produtos ja processados (cajuinas,
sucos e doces), ou que afetassem a qualidade do caju e do mel naturais. E, mesmo
desconhecendo o processo de transporte aéreo, a grande maioria apontou esta
alternativa como mais importante. Nenhuma das entidades atribuiu seguranca ao
transporte rodoviario e apenas um dos entrevistados mostrou-se indiferente nesta

comparacdo, conforme Tabela 27.

Tabela 27 - Julgamento das alternativas para o critério Seguranca.
Critério Seguranc¢a E1l E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9

Transporte Rodoviario 01 1013 05 013 0,13 0,16667 0,13 0,13 0,13
Transporte Aéreo 09 108 05 08 08 08 08 088 0,88

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.
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N&o obstante as estradas terem sido avaliadas com bom estado de conservagao
pelos entrevistados, nota-se, pelo relato dos respondentes, que os caminhdes carregados
para percorrerem grandes distancias sdo os mais suscetiveis a acidentes e a roubos
durante o percurso. Usando o transporte aéreo para a distribuicdo entre
atacadistas,varejistas, feiras e demais clientes de outros estados, o transporte através de
veiculos se daria somente no trajeto entre a producdo e o aeroporto, 0 que poderia
minimizar riscos, ja que as localidades estdo préximas ao equipamento. Além disso, o
monitoramento das cargas contaria com mecanismos eficientes de controle, o que

acarretaria maior confiabilidade nas operagdes de transporte.

Figura 31 - Julgamento das Alternativas para o critério Seguranca.
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Fonte: Elaboracéo do autor com base em pesquisa de campo.

Outro ponto importante a ser discutido que recai, sobretudo, na seguranca das
cargas, € a questdo da embalagem. Alguns produtos sdo acondicionados nos caminhdes
de forma inadequada, sem embalagens apropriadas e sem a refrigeracdo necessaria.
Entdo, aliado ao transporte inadequado, a embalagem incorreta dos produtos também

influencia negativamente na seguranca dos produtos.
5.4.3.4. Critério Tempo de Chegada ao Cliente

Quando o tempo de entrega da mercadoria ao cliente foi avaliado entre as
alternativas disponiveis (rodoviario, ja utilizado, e o aeroviario, no cenario futuro)
houve unanimidade: todos os respondentes preferem o transporte aéreo em relacdo ao
rodoviario. O tempo, quando comparado apenas entre os critérios, nao foi tdo pontuado,
diferentemente do que ocorreu nesta segunda etapa, quando o critério foi submetido as

alternativas.
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Tabela 28 - Julgamento das alternativas para o critério Tempo de Chegada ao Cliente.

Critério tempo El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9
Transporte Rodoviario 01 013 0,13 0,13 0,13 01 01 0,13 0,13
Transporte Aéreo 09 088 088 0838 088 09 09 0,88 0,88

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

Figura 32 - Julgamento das alternativas para o critério Tempo de Chegada ao Cliente.
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Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

A praticidade conferida ao transporte aéreo, em termos de tempo, representa um
dos principais critérios discutidos por todos os entrevistados. Alguns deles afirmam que
atendem clientes em outros estados que ja possuem conhecimento acerca da reforma
do Aeroporto de Aracati. Nesta perspectiva, estes clientes mostram-se interessados
quanto a utilizacdo do aeroporto pela agilidade que sera conferida as operaces.
Produtos que demoram dois dias para chegar estardo disponiveis ao cliente em algumas

horas, agregando valor aos produtos e aumentando a capacidade competitiva da regido.

O tempo de transporte a outras cidades também pode ter desencadeado a perda
de mercados para os produtos regionais. Alguns produtores relataram que ja atenderam
outros estados, mas que hoje ndo conseguem atender, reduzindo bastante a valorizacéo
dos produtos regionais. Esse problema também seria minimizado com o terminal de

cargas em funcionamento.
5.4.3.5. Critério Infraestrutura de apoio ao embarque

A discussdo acerca da infraestrutura de apoio ao embarque faz emergir duas
questdes: a falta de apoio logistico no modal rodoviario e a expectativa de atendimento
das necessidades com a operacdo do Aeroporto de Aracati. A maioria ainda ndo

conhece a estrutura para escoar seus produtos pelo modal aéreo. Porém, os produtores



129

alegam a falta de suporte logistico, auséncia de empresas com melhor qualidade em
transporte, com veiculos adequados, condi¢Ges de armazenamento melhores e fluxo de

informacdes sobre toda a cadeia produtiva.

Pela Tabela 29, a grande maioria tem preferéncia pela infraestrutura
aeroportudria em detrimento do transporte rodoviario. Apenas uma entidade néo

mostrou preferéncia entre as alternativas.

Tabela 29 — Julgamento das alternativas para o critério Infraestrutura de Apoio ao
Embarque.
Critério Infraestrutura E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 ES8 E9
Transporte Rodoviario 0,17 0,50 0,13 0,17 0,17 0,17 0,13 0,10 0,17

Transporte Aéreo 083 050 0088 083 083 083 08 09 0,83
Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

A pesquisa reforca o potencial esperado do Aeroporto de Aracati como suporte
logistico as operagdes da cadeia de producdo do caju, mel e derivados. Por outro lado, o
investimento em infraestrutura para transporte de cargas depende de analises de
viabilidade mais detalhadas, que envolvam todos os agentes: produtores, clientes dos

produtores, empresas aéreas, transportadoras e as autoridades aeroportuarias.

Ainda que a preferéncia dos produtores resida na infraestrutura aeroportuéria,
ndo se exclui a possibilidade de investimentos na estrutura rodoviaria, principal porta de
escoamento na regido. Além disso, o desenvolvimento de estruturas modernas de
acondicionamento, armazenagem e carregamento devem existir ndo somente no
aeroporto, mas também nas unidades de producdo, evitando que os produtos percam
qualidade durante a distribuicdo. Trata-se, portanto, de uma analise que requer

investimentos de varios agentes envolvidos.
5.4.4 Analise Global

Com base nos pesos dos critérios e alternativas, é possivel obter o escore global
de cada alternativa, utilizando a somatdria dos produtos da importancia relativa dos
critérios e os niveis de preferéncia das alternativas. O resultado aponta qual a melhor
escolha entre as duas modalidades de transporte para a opcdo de escoamento por parte

dos produtores locais, industrias e mini-fabricas da regido de Aracati e seu entorno.

A Tabela 30 apresenta 0s pesos de cada modal para transporte de produtos da

regido de Aracati, enfatizando a preferida pelos respondentes.
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Tabela 30 — Escore global de julgamento das alternativas.

Escore El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9
Global
PGTR® 0,1258 | 0,3233 | 0,3783 | 0,33248 | 0,19279 | 0,18235 | 0,43664 | 0,19785 | 0,14416
3 67
PGTA™ | 0,87436 | 0,6841 | 0,6267 | 0,67243 | 0,81274 | 0,81843 | 0,56928 | 0,80779 | 0,86241

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

Figura 33 — Escore global do julgamento das alternativas.
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Fonte: Elaboracdo do Autor com base em pesquisa de campo.

O grafico mostrado na Figura 33 revela a unanimidade na preferéncia pelo
transporte aéreo, confirmando que a demanda pesquisada apresenta interesse em utilizar
0 modal como alternativa para escoamento. Ou seja, em um panorama global,
evidencia-se a opcdo do publico alvo por mudanga ou adequacéo do transporte no seu

atendimento.

Por outro lado, a infraestrutura atual do aeroporto, como visto na analise
sistémica, ainda ndo fornece condicbes para o transporte imediato, embora as
informacOes deste item revelem o interesse do arranjo produtivo em usufruir de um
terminal de cargas no Aeroporto de Aracati. Pode-se atribuir a preferéncia pelo modal,

sobretudo, pelos aspectos seguranca, tempo e infraestrutura.

Dada a perecibilidade dos produtos e as condicdes precarias de
acondicionamento e transporte, questiona-se a qualidade dos produtos do APL, o que
compromete os resultados da cadeia produtiva e exige que as operagdes acontecam com
maior rapidez, eficiéncia e seguranca. Diante das caracteristicas de confiabilidade,
rapidez e seguranca conferida ao transporte aéreo, a expectativa de que o equipamento
possa fornecer suporte logistico em Aracati torna-se crescente, despertando o interesse

dos produtores, empresarios, entidades, clientes, turistas e autoridades da regiao.

° PGTR - Preferéncia Global pelo Transporte Rodoviério
10 PGTA — Preferéncia Global pelo Transporte Aéreo
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5.5 Cenério comparativo dos representantes APL x Entidades Aeroportuérias

Para facilitar a visualizagcdo do problema, a Tabela 31 sintetiza 0os pontos mais

relevantes deste estudo de caso, na tentativa de contribuir para uma tomada de decisdo

por parte de investidores e demais interessados em atuar e promover a producdo

regional de Aracati. A questdo principal reside na infraestrutura de transporte, porém

necessita de mudancas nas operagOes das cadeias produtivas e na integracdo entre 0s

setores publico e privado, alinhando interesses.

Tabela 31 — Comparativo de cenarios.

Aspecto

considerado

Entidades do APL da Cajucultura e

Apicultura

Administracdo do Aeroporto

de Aracati

Custos

e Produtores desconhecem os custos de
transporte de boa parte dos produtos, uma vez
que a distribuicdto € conferida aos
atravessadores;

e Entidades desconhecem 0s custos com
frete aéreo;

e Entidades e produtores ndo registram
informacdes referente as vendas, faturamento,
nem acompanham a evolucdo das vendas ao
longo do ano, indicadores fundamentais ao
planejamento de transportes da cadeia.

e Os custos para frete
aéreo dependem dos estudos de
viabilidade e de mercado que
sdo realizados por companhias
aéreas. A administracdo ainda
ndo dispde desses dados.
Apenas duas empresas iniciaram
estudos na regido (Trip e Azul).

e Predominio do
transporte rodoviario em nivel
nacional e maritimo em escala
internacional.

Acessibilidade

e As entidades consideram  como
principal entrave ao acesso aeroportuério a
qualidade das vias rurais e estradas vicinais que
se encontram em estados precarios de
conservacao;

e Os representantes e produtores tanto de
Aracati, como de Fortim e Beberibe tém
interesse em criar um espago dentro do
aeroporto, como estandes de vendas, para
estimular e promover os produtos regionais.
Contudo, ainda desconhecem os procedimentos

e Aduplicacdo da CE 040
com extensdo até o Municipio
de Aracati estd prevista e ird
melhorar 0 acesso ao aeroporto;

e A melhoria do acesso
pela BR 304 é de competéncia
do DNIT, o6rgdo externo a
administragdo do aeroporto;

e As rodovias vicinais
dependem de verbas das
secretarias de infraestrutura dos

Segurancga

para terem acesso a um espacgo interno no | municipios;
aeroporto. e O aeroporto realiza
licitacdo para selecionar
empresas que poderdo
comercializar no  aeroporto,
incluindo o artesanato e
produtos regionais.
e O transporte é realizado de modo e O aeroporto  possui

precario, com caminhdes inadequados que
expdem o produto ao sol, além de estarem
sujeitos a acidentes e roubos, 0 que afeta a
seguranca das cargas agricolas e compromete a
qualidade dos produtos do APL, enfraquecendo
a marca.

espaco para desenvolver
terminal de cargas, com camaras
frias, no caso de pereciveis, mas
0 projeto, ndo existe previsdo
para ser iniciado;

e Na situagdo atual, ainda
ndo foram fechadas parcerias
com transportadoras para dar
suporte ao transporte das cargas
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da regido de forma mais segura e
eficaz.

Tempo
Chegada
Cliente

de

ao

e As aglomeracdes produtivas conhecem
parcialmente os mercados que atendem (Recife,
S80 Paulo, Manaus etc.) o que inibe a
implementacéo de estratégias que visem reduzir
0 tempo de atendimento a estas cidades, por
meio do transporte aéreo.

e O aeroporto pretende
atender grandes cidades
brasileiras como S&o Paulo,
reduzindo o tempo de chegada
dos turistas que se interessem em
conhecer o polo turistico do
litoral leste;

e O tempo de
deslocamento  depende  das
companhias  que  estiverem
atuando no equipamento e ainda
ndo se dispde destas
informagOes, uma vez que as
empresas firmardo contratos na
medida em que o aeroporto for
ampliado e homologado.

Infraestrutura de

Apoio

Embarque

ao

e As entidades carecem de infraestrutura
de transporte, recebimento e armazenamento
dos produtos agricolas;

e O mel é armazenado em condicOes
inadequadas e 0 caju in natura é transportado
em caixas abertas, expostas, muitas vezes, ao
sol, o que contribui para perda da qualidade;

e As sedes das entidades ndo possuem
estruturas adequadas para recebimento e
registro dos produtos. Inexiste uma estrutura
para carregamento e descarregamento dos
produtos, ficando por conta dos atravessadores
a distribuicdo para as cidades atendidas.

e O aeroporto dispbe de
espaco fisico para a construcdo
de um terminal de cargas. No

entanto, ndo esta prevista a
elaboracdo do projeto de
ampliacdo, que depende de

estudos prévios de viabilidade e
de mercado, realizados pelas
companhias aéreas e através do
Plano Aeroviario Estadual, que
publicard, seguindo as hormas da
ANAC, no ano de 2014, a
prioridade nos investimentos da
aviacao regional;

e A infraestrutura atual
do aeroporto ainda  estd
aguardando liberacdo e

homologacdo da ANAC para
operar, e Sservird apenas para
atender aeronaves de pequeno e
médio porte. Com a ampliacdo
do pétio e das pistas de pouso, o
aeroporto estara apto a receber
aeronaves de grande porte e, a
partir  disso, construir uma
infraestrutura para recebimento
de cargas, o que podera ocorrer,
num horizonte préximo, em
meados de 2014.

Fonte: Elaboragdo do autor com a pesquisa de campo.

Através do exposto na Tabela 31, percebe-se que o problema a ser resolvido

exige a implementacdo de um plano de acdo, que deve envolver os produtores, as

entidades de apoio, os agentes da cadeia (fornecedores, clientes e atravessadores), as

autoridades aeroportuarias (DER e SETUR), as empresas que atuardo no aeroporto

(companhias aéreas, transportadoras), e 0s governos estadual e municipal sob atuacao

da Secretaria de Infraestrutura (SEINFRA) e das secretarias municipais de Agricultura.
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Dessa forma, a secdo seguinte traz um plano de a¢do que contempla sugestdes
de medidas para uma futura utilizacdo do aeroporto. Tais medidas consistem em
subsidios importantes para a tomada de decisdo e investimentos no APL e no transporte
da regido. O aeroporto, de fato, representa uma oportunidade ao desenvolvimento, mas
necessita de um esfor¢o de varios agentes para atuar como suporte logistico em Aracati.

5.6 Proposic¢des e medidas para utilizacdo do aeroporto e adequagdo do APL

Conforme j& discutido, apds a analise constatou-se que as sugestbes para
providéncias a serem tomadas envolvem tanto o poder publico, na da parte dos érgéos
competentes vinculados ao planejamento e as operagdes aeroportuérias, como também o
setor privado, no caso as companhias aéreas, empresas e produtores potenciais clientes
da regido. Principalmente, no que tange ao aumento da capacidade do aeroporto, é
necessario a atuacdo conjunta dos setores publico e privado, 0 que podera contribuir

para a geracao de emprego, renda e novos mercados.

Apos a interpretacdo dos dados e caracterizacdo do atual aeroporto bem como
das cadeias produtivas de Aracati, foi possivel propor algumas acGes para a regido.

Nesta perspectiva, as sugestdes recaem sobre 0s cinco aspectos investigados na

pesquisa: custos, acessibilidade, seguranca, infraestrutura de apoio e tempo de chegada

ao cliente.
5.6.1 Quanto aos custos

Um dos principais fatores a serem levados em conta na decis@o do transporte é a
questdo dos custos. Contudo, as principais cadeias produtivas da regido, pesquisadas
neste trabalho, ndo dispdem de dados e informagdes financeiras. Dessa forma, é
necessario que as entidades e produtores participem de consultorias e capacitacdes
direcionadas para o controle de custos de seus processos produtivos e passem a
controlar financeiramente as operagdes da cadeia, conhecendo o fluxo de pedidos e
monitorando o fluxo de informacdes, contribuindo, portanto, para estudos de viabilidade

que serdo elaborados pelas empresas aéreas.

Como o transporte até o cliente final € feito, em grande parte, pelos
atravessadores, estes devem ser incluidos em estudos, de forma a que se possa estimar

0s custos de toda a cadeia. Em sintese, aléem dos trabalhos de orientacdo junto aos
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agricultores, serd necessario estudar e coletar dados sobre custos de fretes cobrados
pelos atravessadores.

As consultorias e pesquisas relacionadas aos custos e valores de fretes
permitirdo a formag&o de indicadores financeiros para os produtores, e servirdo de base
para estudos de viabilidade que devem ser feitos pelas companhias aéreas. Os custos
devem justificar a inclusdo do transporte de cargas. Para tanto, as empresas aéreas
devem estudar quais rotas poderdo fazer, incluindo o Aeroporto de Aracati e mesclando
servicos de transporte de passageiros e cargas. Nesta perspectiva, as companhias devem
iniciar estudos e desenvolvimento de rotas, atendendo ndo somente o Aeroporto de
Aracati, como também outros aeroportos regionais no Nordeste, avaliando a viabilidade
de implantacao de voos e servicos.

O desenvolvimento de rotas e estratégias de precos do frete aéreo deve
considerar os precos praticados pelos modais que ja transportam o caju e seus
derivados. Assim, as companhias aéreas devem estruturar precos competitivos para
transportar em territorio nacional, tendo como base a média de pregos do rodoviario, e
para exportacao, analisar o frete maritimo. Somente com valores semelhantes € que se
pode vislumbrar a utilizacdo do Aeroporto de Aracati no escoamento das cargas geradas
pelo APL.

Além disso, é importante que sejam realizadas acGes, por parte do Governo, em
favor das companhias regionais, sobretudo no que se refere as taxas e custos com
combustivel. Algumas medidas, subsidiadas pelo Fundo Nacional de Aviacdo Civil
(FNAC), estdo previstas para 0s proximos anos, como 0s investimentos em aviagdo
regional na expansao da infraestrutura, instalagdes fisicas, equipamentos e viabilizacdo
de rotas de voos regionais. Contudo, a promocao de acoes e incentivos fiscais, visando
reduzir custos das companhias aéreas de menor porte, também podera incentivar estas
empresas a explorarem os mercados regionais, como o de Aracati.

Outra proposicao que reflete nos custos do transporte é a identificacdo de todas
as demandas por transporte de cargas da regido. Neste trabalho, identificamos apenas as
demandas do caju, mel e produtos derivados. No entanto, sabe-se que no entorno da
regido também existe producdo e cultivo de pescados, lagosta, camarao e frutas, como o

meldo, manga, abacaxi, banana na regido do Apodi, entre outras.



135

Dessa forma, um estudo acerca desta demanda deve identificar para quais
regides esses produtos sdo escoados, como sdo transportados, quais os fretes e quais
equipamentos sdo necessarios para viabilizar o transporte via modal aéreo. Munidos
destas informagOes, as empresas e 0 governo poderdo realizar investimentos para o
transporte de cargas. Sugere-se que este Ultimo estudo faca parte do conjunto de
pesquisas do Plano Aeroviario Estadual, previsto para ser realizado em 2014 nos
principais aeroportos cearenses, e, a partir disto, os investimentos serdo melhor

direcionados.
5.6.2 Quanto a acessibilidade

O DER vem duplicando uma das principais vias de acesso ao litoral leste: a CE
040. Espera-se com esta obra facilitar o acesso ao aeroporto vinculando-o a sede do
Municipio de Aracati.

Por outro lado, a dificuldade maior dos agricultores repousa nas rodovias
vicinais e nas estradas de terra. Portanto, é importante que sejam destinados recursos
orcamentarios para investimentos na melhoria destes acessos, como também 0s acessos
entre as comunidades produtoras. Tais investimentos resultardo na reducdo de tempo de
deslocamento e movimentacdo de mercadorias entre os polos de producéo, rodovias e

aeroporto.

Outra acdo sugerida refere-se ao acesso interno do aeroporto. Como 0s
produtores pretendem expor seus produtos nos principais polos de entrada de turistas da
regido, € imprescindivel que a Secretaria de Turismo aprove e viabilize um espago no
aeroporto para que 0s produtores possam expor e vender seus produtos. Como esta
prevista a disposicdo de um quiosque para comercializacdo de artigos de artesanato, a
inclusdo de um “Quiosque do Caju e do Mel” podera abrir novos mercados para o APL.
Por isso, sugere-se que as entidades tenham acesso ao aeroporto na forma de

expositores.

Outra medida que pode ser empreendida pelas aglomeragcdes produtivas é o
planejamento e a participacdo em eventos nacionais do agronegocio, visando a
promocdo dos produtos do APL e a captacdo de novos clientes. Cabe as secretarias de

Agricultura e Turismo firmarem parcerias com as cooperativas e associacdes para
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divulgarem os produtos em eventos de grande porte que concentrem investidores,

distribuidores e compradores, enfatizando o acesso a regido por meio do aeroporto.
5.6.3. Quanto ao tempo de chegada ao cliente

Para garantir que os produtos cheguem com maior rapidez aos clientes do APL,
faz-se necessario conhecer e identificar quais as “cidades-clientes” dos produtos da
regido. Por isso, recomenda-se que seja realizado um mapeamento das principais
cidades a serem atendidas e que demandam produtos do APL. Este estudo deve ser
disponibilizado para as empresas aéreas e transportadoras que atuardo no aeroporto,
com vistas ao planejamento de rotas e atividades logisticas destas empresas.

5.6.4 Quanto a seguranca e a infraestrutura de apoio ao embarque

A estrutura aeroportuaria para cargas, em Aracati, ndo esta prevista e dependera
de estudos de demanda, conforme ja mencionado. Porém, antes mesmo da infraestrutura
do aeroporto ser disponibilizada (como o terminal de cargas, com camaras frigorificas),
as cadeias produtivas necessitam ampliar e melhorar sua infraestrutura, de modo a
conferir uma maior seguranca e qualidade dos produtos cultivados e processados na

regido.

Nesta perspectiva, devem ser revistos 0s mecanismos de acondicionamento,
armazenamento e estocagem dos produtos. Recomenda-se que sejam desenvolvidas e
construidas unidades de acondicionamento dos produtos in natura, com aquisicdo de

equipamentos de refrigeracdo adequados, tanto para o caju quanto para o mel.

O recebimento e carregamento dos produtos poderiam ser centralizados em
unidades localizadas segundo a estratégia de cada cooperativa. Algumas ja possuem
centros de recebimento de producdo dos agricultores. Estes centros poderiam ser
modernizados com registro informatizado da matéria-prima recebida, com profissionais
para realizar a operacdo do carregamento e descarregamento, com o desenvolvimento
de préticas de gestdo, como o controle de perdas e reaproveitamento de residuos, e com
a ampliacdo da area coberta, evitando a exposicdo dos produtos ao sol. Tais
investimentos poderiam ser viabilizados por programas ligados ao crédito rural e
financiamentos concedidos aos pequenos agricultores, com supervisdo de entidades de

apoio e das liderancas de cada associacdo e cooperativa.
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Além disso, as associacBes e cooperativas poderiam adequar Seus processos
produtivos as normas técnicas da cajucultura, preconizadas pela EMBRAPA. O
desenvolvimento da inovagdo nos processos, com aquisi¢cdo de caminhdes refrigerados,
poderia reduzir as perdas no transporte, conferindo maior tempo de vida aos produtos e,

consequentemente, aumento da qualidade dos produtos in natura.

Outra sugestdo para reduzir a ociosidade de voos turisticos fretados e reduzir o
custo do assento por quildmetro transportado é a utilizacdo de aeronaves do tipo
Combi'! ou Full Pax. As aeronaves Combi®, ou mistas, sdo destinadas ao transporte
tanto de passageiros quanto de cargas. J& as aeronaves do tipo Full Pax sdo destinadas
para transportar passageiros, cujo deck interior € utilizado para bagagens e, na eventual
sobra de espaco, pode ser preenchido com cargas. A utilizagdo destes equipamentos, de
forma estratégica, pode ser feita para distribuir os produtos processados, como
castanhas, sucos e polpas que ndo exigem sofisticadas técnicas de manuseio e
refrigeracdo, e contribuem para a utilizacdo total do espago nos avides. Entre o0s
modelos de aeronaves do tipo Combi e Full Pax estdo os fabricados pela BOEING e
pela FOCKER, compativeis com a estrutura do Aeroporto de Aracati, apds a

homologacéo e ampliagéo.

Considerando todas as sugestBes aqui apresentadas, espera-se que a analise
forneca subsidios e orientacfes a tomada de decisdo em investimentos para o transporte
de cargas para 0 aeroporto estudado. No contexto atual, ndo esta previsto a construcao
do terminal de cargas. Contudo, diante do interesse apresentado pelo APL, do potencial
da regido e da disponibilidade de espaco fisico para ampliacdo e atendimento as cargas
regionais, este trabalho apresenta um conjunto de medidas a serem adotadas pelos
agentes do sistema de modo a orientar e ampliar 0 uso do aeroporto para o setor de

cargas.

' Nas aeronaves Combi, as cargas sdo transportadas tanto no andar inferior quanto no superior da

aeronave, separadas da ala de passageiros, que fica na parte da frente.
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6. CONCLUSOES

Neste Gltimo capitulo sdo feitas reflexdes acerca das conclusdes do trabalho e
dos objetivos atingidos, como também sdo apresentadas as limitagfes do estudo e as
sugestOes de aprofundamento da pesquisa, considerando novos aspectos para prosseguir
com 0s estudos na regido de Aracati, abordando-se o transporte aéreo de produtos

regionais.
6.1 Principais conclusdes e aspectos relevantes

Com o desenvolvimento desta dissertacdo, o autor aumentou sua compreensao
sobre (e pretendeu demonstrar) a importancia da atividade da agricultura familiar em
Aracati, especialmente sob as culturas do caju e do mel. Estes setores proveem o
sustento de muitas familias, auxiliam na fixagdo do homem no campo e geram
oportunidades de comercializacdo para outros municipios, uma vez que a regiao

constitui um dos principais polos turisticos cearenses.

Neste contexto, conclui-se que o fortalecimento daquelas cadeias produtivas
pode encontrar na atividade turistica uma oportunidade para expansdo e o0
estabelecimento de novos negocios. Assiste-se a um cenario propicio ao
desenvolvimento regional. Com a homologacdo do aeroporto regional, a cidade de
Aracati passara a ser portdo de entrada para turistas diversos, com objetivos de lazer e
negocios. Portanto, a melhoria na organizacdo e gestdo das cadeias produtivas é
fundamental para que os produtos se valorizem no ambito comercial nacional e até
internacional e, com isso, desperte o interesse de investidores privados e do setor

publico em promover o transporte de cargas através do aeroporto.

O objetivo principal do trabalho era fornecer informacdes e subsidios a tomada
de decisdo no sentido de orientar investimentos para a regido de Aracati, tanto no
aeroporto quanto nas cadeias produtivas. Este objetivo foi atingido no Capitulo 5, onde
se contextualiza o problema, visualiza-se a situacdo dos dois principais agentes, o poder
publico e os representantes do APL, e algumas a¢6es sdo sugeridas para estes, visando o
desenvolvimento regional. As proposi¢cdes constituem os principais subsidios para
decidir o papel futuro do aeroporto de Aracati: manté-lo apenas como aeroporto

regional turistico ou investir na construcéo do terminal de cargas.
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Pode-se constatar que as cadeias produtivas de Aracati e entorno ainda
possuem canais de distribuicdo incipientes e que a viabilizacdo do transporte de cargas
por meio do aeroporto, constituird um enorme desafio para a regido, tarefa que
demandara recursos financeiros, humanos, tecnoldgicos e diversos estudos, assegurando
o retorno dos investimentos a serem feitos. Além disso, existe o desafio dos custos,
onde o transporte aéreo, para ganhar espaco, precisara estruturar seu frete de modo a
tornar-se tdo competitivo quanto os modais rodoviario (para cargas nacionais) e
maritimo (exportacdo). O trabalho ndo esgotou o assunto mas, sim, contribuiu para o
desenvolvimento de discussdes sobre horizontes de meédio e longo prazo na localidade.

Para buscar a solugdo de um problema complexo, como o deste trabalho, com
necessidade de alinhar interesses, foi preciso o emprego de técnicas que
proporcionassem 0 minimo de erros e Vviés nas proposicdes, sem prejudicar 0s
envolvidos no problema. Desta forma, constata-se que as técnicas empregadas foram

adequadas, tanto a Analise Sistémica quanto a AHP.

Sendo um sistema, o Aeroporto de Aracati esta sujeito as influéncias e
tendéncias econdmicas, sociais, politicas, tecnoldgicas e demogréaficas e, portanto, ndo
poderia ser analisado isoladamente. Além disso, a interacdo entre seu ambiente interno e
a sociedade s6 podem ser observados quando se realiza um estudo sistémico. Foi
importante, também, a visdo decomposta do aeroporto em estruturas menores, no
sentido de visualizar e entender os mecanismos existentes e avaliar quais estratégias
podem ser adotadas em cada infraestrutura. O estudo sobre a infraestrutura fisica foi
essencial para conhecer as reais estruturas de atendimento do aeroporto, confirmando a
possibilidade de ampliacdo e construcdo de um terminal voltado para o escoamento de

produtos e cargas da regiao.

O estudo da infraestrutura operacional levou a uma reflexdo acerca dos
procedimentos burocraticos a que o0s aeroportos estdo submetidos. O aeroporto ja
cumpriu as exigéncias impostas pela ANAC e estd aguardando a aprovacdo para iniciar
as operacdes. Além disso, este interregno representa uma oportunidade para as empresas
e produtores se organizarem, antecipando-se ao funcionamento e adaptando seus
processos para reivindicarem a adequacao do aeroporto. Estudar o acesso e as entidades
de apoio também foi importante para compreender que o Governo ja se preocupa com a

acessibilidade, mas que o acesso das estradas menores ainda ndo € um problema sanado.
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Quanto a infraestrutura de apoio, foi possivel enxergar outra oportunidade para 0s
produtores, j& que ndo esta prevista a disposicdo de um espaco no aeroporto para 0S

produtos regionais, beneficiando, prioritariamente, os arteséos.

No que concerne ao método de tomada de decisdo empregado, o AHP facilitou
bastante no desenvolvimento do trabalho, uma vez que retira a subjetividade dos
julgamentos, conferindo maior objetividade e exatiddo a pesquisa. Além disso, a
disponibilidade de sistemas que tratam e modelam os dados da pesquisa, como o Expert
Choice, utilizado neste trabalho, facilita bastante o seu andamento, contribuindo para
que os objetivos fossem atingidos dentro dos prazos estipulados.

Como desdobramento do objetivo geral, os objetivos especificos foram
alcancados no decorrer do trabalho. A discussdo do papel dos aeroportos no
desenvolvimento regional esta explicitada no Capitulo 2. O estudo das cadeias
produtivas, com foco na Logistica e nos sistemas de transporte faz parte do Capitulo 3.
E os demais objetivos especificos estdo referenciados no Capitulo 5: o levantamento das
aglomeragdes produtivas da regido de Aracati, a analise sistémica do Aeroporto de

Aracati e as proposicdes feitas, decorrentes destas etapas de estudo.

Das trés hipoteses apresentadas no inicio do trabalho, duas delas puderam ser
confirmadas. A primeira hipotese presume que o aeroporto tera papel fundamental no
transporte de produtos e novos negocios em outros estados. Porém, ndo se pode
confirmar esta assertiva, até que se decida pela construcdo do terminal de cargas e que
se tenha conhecimento dos principais estados que demandam produtos do caju e do mel

da regido.

A segunda hipotese coloca a utilizacdo do aeroporto como sendo
complementar ao modal rodoviario e pode ser confirmada. Uma vez homologado e
ampliado, o Aeroporto de Aracati ira operar com aeronaves do tipo Full Pax que podem
transportar cargas em seus pordes. Entre as cargas transportadas nessa condi¢do podem
ser incluidos os produtos processados que ndo exigem condicOes tdo especificas de
acondicionamento, diferente do caju in natura. Dessa forma, inicialmente poderdo ser
transportadas as castanhas de caju em caixa, 0s sucos, as polpas e demais produtos
industrializados do APL.



141

Constatou-se também a terceira hipdtese, uma vez que foi necessaria uma
analise sistémica do aeroporto bem como estudos sobre a demanda local para fornecer
informacdes relevantes ao planejamento e politicas de valorizacdo do aeroporto e de
melhoria das cadeias produtivas.

Conclui-se que, tanto os responsaveis pelo aeroporto como as entidades,
associagdes e cooperativas tem interesse em desenvolver o potencial do aeroporto. As
entidades aeroportuarias necessitam conhecer a demanda por transporte a fim de
direcionar os investimentos e a gestdo, assim como 0s produtores tem interesse em
conhecer os procedimentos para escoar seus produtos e transportar via modal aéreo.
Dessa forma, o trabalho contribui, por meio dos subsidios e informagdes, para um
problema de interesse regional com ampla potencialidade.

6.2 LimitacOes da Pesquisa

Qualquer trabalho académico, independente do método utilizado no seu
desenvolvimento, apresenta algumas limitagdes que podem comprometer a qualidade

dos dados.

A primeira limitacdo desta Dissertacdo se refere ao tempo necessario para
executar a pesquisa. Inicialmente o trabalho seria efetuado com o auxilio dos métodos
de escolha discreta, com a técnica da Preferéncia Declarada, baseando-se em atributos
de um cenario ainda hipotético para 0s usuarios, uma vez que o aeroporto ainda entrara
em operacdo. Como este tipo de pesquisa necessitaria de demasiado tempo para ser
desenvolvida, no sentido de identificar as preferéncias dos usuarios, optou-se por um
método que analisa multiplos critérios, e que possui maior viabilidade, considerando o

tempo na identificacdo de atributos e analise de alternativas.

Outro fator que pode ter afetado a consisténcia dos dados da pesquisa reside no
entendimento por parte dos produtores e representantes de suas associacdes quando do
método empregado e a resolucdo dos questionarios. A falta de compreensdo quando da
comparacdo e determinacdo da ordem de prioridade entre as alternativas apresentadas

no momento do preenchimento das questdes influi na qualidade das respostas.

Por fim, um fator que limitou a execucdo da pesquisa se deve a localiza¢do dos
produtores e pontos de producdo, coleta e processamento. Muitos produtores estéo

situados fora da zona urbana de Aracati e Fortim, o que dificultou o acesso e a
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comunicacdo com e entre eles, impedindo que um maior nimero de produtores e

representantes pudessem ser entrevistados, impactando na representatividade dos dados.
6.3 Sugestdes de aprofundamento da Pesquisa

Com esta pesquisa, espera-se estimular novos trabalhos na regido, uma vez que
0 problema carece de estudos mais aprofundados, visando melhorar o desempenho das
aglomeragdes produtivas de Aracati e Fortim bem como objetivando o uso aprimorado
do sistema de transportes, integrando rodovias e 0 novo aeroporto da regido. Dessa

forma, propdem-se alguns estudos nesta area:

e Estudos sobre a demanda por transporte aéreo de produtos nas regides do
Apodi, Jaguaruana, Russas e Limoeiro do Norte, que apresentam potencial para a
fruticultura e outros produtos, com o objetivo de mapear todas as possiveis demandas de
usuarios do Aeroporto de Aracati;

e Andlise da preferéncia de transporte das empresas e industrias consolidadas
que atuam na regido de Aracati ou no entorno, visando aumentar a discusséo sobre a
demanda por transporte e a construcdo do terminal de cargas no aeroporto;

e Comparacdo de metodologias de apoio a tomada de decisdo, como a AHP, a
Preferéncia Declarada e a MCDA (MultiCriteria Decision Aid) aplicadas sobre a mesma
amostra e incluindo novos produtores;

e  Pesquisas acerca das operacdes realizadas e custos logisticos incorridos pelos
atravessadores que atuam na regido de Aracati, com vistas a entender a cadeia produtiva
do caju e do mel em sua totalidade;

e Elaboracdo de métodos de controle de custos e informacbes da producédo
aplicados aos produtores do APL de Aracati/Fortim, com vistas a tornar oS processos
mais consistentes e seguros, principalmente no que se refere aqueles fatores; e

e Elaboracéo e aplicacdo de metodologia de avaliacdo dos impactos econdmicos,
sociais e ambientais decorrentes da instalacdo do Aeroporto de Aracati e do Hangar de

manutencdo de aeronaves gque sera construido pela companhia aérea TAM.
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APENDICE A — Questionario aplicado aos responsaveis pela

administracéo do aeroporto de Aracati

FORMULARIO - ANALISE SISTEMICA DO AEROPORTO DE ARACATI-CE

Esta pesquisa busca dados para realizar uma analise sistémica do recém-inaugurado
aeroporto de Aracati. O objetivo desta andlise é auxiliar na tomada de deciséo, por parte
dos produtores e mercados locais de Aracati, Fortim e Beberibe, em utilizar o
equipamento como suporte logistico as operages de transporte e distribuicdo,
beneficiando a economia da regido. Para tanto, a infraestrutura do aeroporto foi dividida
em quatro subsistemas, a saber:

1. Infraestrutura Fisica

2. Infraestrutura Operacional
3. Infraestrutura de Apoio

4. Infraestrutura de Acesso

As informagdes aqui prestadas serdo utilizadas, exclusivamente, para a pesquisa
cientifica.

Solicitamos, ainda, que sejam disponibilizados o Plano Diretor e a planta deste
aeroporto.

1. Infraestrutura Fisica

i 1.2 Quantidade de 1.3 1.5 Quantidade
1.1 Area do vagas para Comprimento 1.4 Disponibilidade do de ortdes de
patio (m2) estacionamento das | da pista(___m x| terminal de passageiros: enrq)bar Le:
aeronaves: m): que-
1.6 Existe 18
possibilidade de 1.7 Ha Dis onibilidade 1.9 Existe possibilidade 1.10
ampliacao do disponibilidade de c?e area de de ampliacéo do espaco | Disponibilidade
espaco fisico do | terminal de cargas? armazenamento fisico para de estrutura
terminal? Existem projetos de carga (frios armazenamento de fisica para
Existem para implantagédo? ere?:iveis ' | carga? Existem projetos | transporte de
projetos Explique fp ’ encaminhados?. cargas.
encaminhados? S CiEE,)




2.

Infraestrutura Operacional
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2.4  x
o 2.2 Disponibilidade | 2.3 Disponibilidade | Disponibilidade | 2> Previsdo de
2.1 Disponibilidade frequéncia de
) de empresas de de empresas de de empresas de
de sistema de VOoos (2
~ carga - Quantase | carga- Quantose |carga- Quantase .
automacéo no : ; . - voos/dia; 30
. quais companhias guais agentes de quais A
armazenamento: g e S voos/més, por
aéreas irdo operar? | carga irdo operar? | transportadoras
e exemplo)
irdo operar?
2.6 Principais rotas 2.10
estimadas para . Disponibilidade
. L 2.8 Tipos de &of
operar, partindo de | 2.7 Estimativa das 2.9 Horario de de setor
; . T aeronave que ] :
Aracati (Aracati- | principais cidades a oderso operar funcionamento do | aduaneiro e
Recife/ Aracati- Sdo| serem atendidas: P P aeroporto setor de
neste aeroporto. . ~
Paulo, por inspecao de
exemplo) cargas:
2.11 Infraestrutura
para operacoes de
armazenagem
3. Infraestrutura de Apoio
3.1 Disponibilidade 3.2 Dlsponlb_llldade de | 3.3 D|sp9n|l3|I|dade _ _3_.4
P o empreendimentos de 6rgaos Disponibilidade de
de drgaos publicos S . R T
) comerciais e 6rgaos de relacionados a sinalizagéo
no aeroporto: St o .
Turismo: seguranca publica | interna/externa

3.5 Disponibilidade
de 6rgdos de saude:

3.6 Disponibilidade de
orgaos de apoio:

3.7 Disponibilidade
de orgdos de
representacéo local
(cooperativas,
escolas,
associagoes):

telecomunicacg0es:

3.8 Sistemas de




4. Infraestrutura de Acesso
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4.1 Vagas para
estacionamento
vagas):

(.

4.2 Acessibilidade e mercados -
Quais vias fazem 0 acesso a este
aeroporto?

4.3 Proximidade ao centro
gerador de demanda por
negacios - quais 0s principais
polos produtivos proximos do
aeroporto

4.4 Proximidade ao centro
gerador de demanda por
negacios - quais 0s
principais polos produtivos
a serem beneficiados
(estimativa)?

4.5 Proximidade ao centro
gerador de demanda turistica -
qual os principais pontos
turisticos a serem beneficiados
(estimativa)?

4.6 Algum estudo serviu de base
para a instalacéo deste
aeroporto no territorio de
Aracati? Quais estudos?

Participante:

Entidade/Cargo:




APENDICE B - Questionario com formulario AHP aplicado aos lideres de entidades e produtores do APL

Formulario de Avaliacédo das Preferéncias em Transporte

Participante:

Cooperativa/Associacdo que participa:

Localidade: ( ) Aracati ( ) Fortim ( ) Beberibe ( ) Outra:
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Avaliacdo dos Critérios: Considerando os meios de transporte disponiveis e, com a inauguracdo do Aeroporto de Aracati, como vocé

compara a importancia dos seguintes critérios para utilizacdo do transporte:

Prefiro Critério A Prefiro Critério B

Critério A 7 5 3 1(A= B) 3 5 7 Critério B

Custo Acessibilidade

Custo Seguranga

Custo Tempo de chegada ao cliente

Custo Infraestrutura de apoio ao embarque

Intensidade de Importancia Defini¢ao

O N U W

Mesma importancia
Importancia pequena uma sobre a outra

Importancia grande ou essencial
Importancia muito grande ou demonstrada
Importancia Absoluta
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Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B
Alternativa A 9 7 5 3|1(A=B) 3 5 7 9| Alternativa B
Acessibilidade Seguranca/Confiabilidade
Tempo/Prazo na
Acessibilidade Operagao
Acessibilidade Infraestrutura
Intensidade de Importancia Definigao
Mesma importancia
3 Importancia pequena uma sobre a outra
5 Importancia grande ou essencial
7 Importancia muito grande ou demonstrada
9 Importancia Absoluta
Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B
Alternativa A 9 7 5 3| A=8B 3 5 7 9| Alternativa B
Seguranga e Tempo/Prazo na
Confiabilidade Operacao
Seguranga e
Confiabilidade Infraestrutura




Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B

Alternativa A

9

Alternativa B

Tempo/Prazo na

Operagao

Infraestrutura

Intensidade de Importancia Defini¢ao

1

O N U w

Mesma importancia
Importancia pequena uma sobre a outra

Importancia grande ou essencial
Importancia muito grande ou demonstrada

Importancia Absoluta

159
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Avaliacdo das Alternativas: Considerando a utilizacdo apenas do modal rodoviario e, com a inauguracdo do aeroporto em Aracati-CE,
como vocé compara a utilizagdo do transporte aéreo em relagdo aos critérios abaixo, como complemento ao uso do rodoviario:

Custo para transportar

Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B
Alternativa A 9 7 5 3 1(A=B) 9 7 5 3 Alternativa B
Transporte Rodovidrio Transporte Aéreo

Intensidade de Importancia Defini¢ao

Mesma importancia
Importancia pequena uma sobre a outra

Importancia grande ou essencial
Importancia muito grande ou demonstrada

Importancia Absoluta

O Ny U w

Acessibilidade ao
transporte
Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B

Alternativa A 9 7 5|3 1(A=B) 9 7 5 3| Alternativa B
Transporte Rodovidrio Transporte Aéreo
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Seguranca e
Confiabilidade do meio
de transporte

Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B
Alternativa A 9 7 5 3] 1(A=B) 9 7 5 3| Alternativa B
Transporte Rodovidrio Transporte Aéreo

Intensidade de Importancia Defini¢ao

1 Mesma importancia

3 Importancia pequena uma sobre a outra
5 Importancia grande ou essencial
7 Importancia muito grande ou demonstrada
9 Importancia Absoluta
Tempo e Prazo da
Operagao
Prefiro Alternativa A Prefiro Alternativa B
Alternativa A 9 7 5 3| 1(A=8B) 9 7 5 3| Alternativa B

Transporte Rodovidrio Transporte Aéreo




Infraestrutura
Prefiro Alternativa A

Prefiro Alternativa B

Alternativa A

9 VAR 3| 1(A=B)

3 | Alternativa B

Transporte Rodovidrio

Transporte Aéreo

Intensidade de Importancia Defini¢ao

O N U w

Mesma importancia
Importancia pequena uma sobre a outra

Importancia grande ou essencial
Importancia muito grande ou demonstrada
Importancia Absoluta

162
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APENDICE C - Modelagem em AHP usando o Software Expert Choice.

APLICACOES DA AHP ( andlise dos critérios)

Questionario: Associacdo Cooperativista do Projeto de Assentamento Coqueirinho

(Fortim)

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURAMNCA
TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO
Inconsistency = 0,16

with 0 missing judgments.

066
149
,356
275
154

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AQ CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

CUSTOS ACESSIBIL SEGURAN( TEMPO DE INFRAESTE
5.0 5,0 5.0 1.0

] 2.0 2.0 3.0
] 1.0 5,0
I R D 2,0
Incon:0.16

Questiondrio: Associacdo dos Pequenos Produtores do Assentamento Coqueirinho

(Fortim)

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUsTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO
Inconsistency = 0,20

with 0 missing judgments.

086 I

057 I

282 I
285 I
291

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

Questionario: COPAV (Aracati)

CUSTOS | ACESSIBIL| SEGURAN{ TEMPO DE|INFRAESTF
3.0 3,0 5.0 3,0
3.0 5.0 3.0
3.0 3.0

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO
Inconsistency = 0,34

with 0 missing judgments.

JA41

I

185 I

152 I

295 I
|

,223
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CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

CUSTOS ACESSIBIL SEGURANC(TEMPO DE INFRAESTE

3.0 3,0
2,0 3,0
3,0 1,0
I 3,0
I

Questionario: Associacdo dos amigos de Lagoa de Santa Tereza (Aracati)

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APODID
Inconsistency = 0,17

with 0 missing judgments.

A17
,150
,284
174
,275

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

CUSTOS ACESSIBIL| SEGURAN( TEMPO DE INFRAESTF

3.0 5,0 1.0 1.0
I 3,0 1.0 3.0
I R 1.0
I I N I

Questionario: Associagdo dos apicultores do Canal do Trabalhador (Aracati):

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APDID
Inconsistency = 0,17

with 0 missing judgments.

261 I

058 I

141 I

350 I
170 I

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

CUSTOS

ACESSIBIL SEGURAN( TEMPO DE| INFRAESTH
3.0 3,0 3.0
5.0
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Questionario: Associacdo dos agricultores familiares de Aroeiras (Aracati)

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUsTOS 03

ACESSIBILIDADE 12z

SEGURANCA, 213 I

TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE 228 I

INFRAESTRUTURA DE APOIO <400

Inconsistency = 0,17
with 0 missing judgments.

CUSTOS

ACESSIBIL SEGURAN( TEMPO DE| INFRAEST

CUSTOS 5.0 7.0 5.0 5.0
ACESSIBILIDADE 3.0
SEGURANCA 1.0

TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

Questionario: Cooperativa Agroindustrial de Guajiru (Fortim):

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CusTOS 149 I

ACESSIBILIDADE 106 I

SEGURANCA 211 I

TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE 226
INFRAESTRUTURA DE APOIO Ao I

Inconsistency = 0,17
with 0 missing judgments.

CUSTOS ACESSIBIL| SEGURAN( TEMPO DE INFRAESTH

CUSTOS 3,0 1.0 3,0 3.0
ACESSIBILIDADE 1 3,0 3,0 1,0
SEGURANGA ] 1.0 1.0
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE - 1 1 ] 3.0
INFRAESTRUTURA DE APOIO Ingon:017

Questionario: Sindicato dos produtores rurais de Beberibe

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS +14 I
ACESSIBILIDADE 139

SEGURANCA 037 Il

TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE A14 I
INFRAESTRUTURA DE APOIO Joc N

Inconsistency = 0,16
with 0 missing judgments.

CUSTOS |ACESSIBIL SEGURAN( TEMPO DE INFRAESTE

CUSTOS 7.0 5,0 1,0 5,0
ACESSIBILIDADE 1,0 1,0
SEGURANGA I 7,0 5,0
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE 1 1 ] 7.0

INFRAESTRUTURA DE APOIO Incom:06
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Questiondrio: Federacdo da Agricultura e Pecudria do Estado do Ceara — regional

Litoral Leste

Goal: ESCOLHER MODAL DE TRANSPORTE PARA ESCOAR PRODUTOS REGIO...

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APDIOD
Inconsistency = 0,10

with 0 missing judgments.

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AO CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

Questionario: Associacdo Porto José Alves

Goal: ESCOLHER MODAL PARA ESCOAR PRODUTOS REGIONAIS

CUSTOS
ACESSIBILIDADE
SEGURANCA
TEMPO DE CHEGADA AD CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOID
Inconsistency = 0,17

with 0 missing judgments.

,034
154
,316
176
,320

CUSTOS

09z I

247 I

,040 N

250 I

72 I

ACESSIBIL SEGURAN( TEMPO DE| INFRAESTI
5.0 5.0 5,0
1,0 1.0
5,0
3.0

CUSTOS

ACESSIBILIDADE

SEGURANCA

TEMPO DE CHEGADA AQ CLIENTE
INFRAESTRUTURA DE APOIO

CUSTOS

ACESSIBIL SEGURAN( TEMFO DE|INFRAESTE

L] 5,0 7.0 9,0 5.0
I

1.0 1.0



ANALISE DAS ALTERNATIVAS
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Questionario: Associacdo Cooperativista do Projeto de Assentamento Coqueirinho

(Fortim)
Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
CUSTOS T.R TA PMLs
T.R 1,00 1/5 0,16666667 0,16666667 0,17
T.A 5,00 1 0,83333333 0,83333333(0,83333
6 11/5
Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR T.A PMLs
T.R 1 1/5 0,16666667 0,17 0,17
T.A 5 1 0,83 0,83 0,83
6 11/5
Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R 1 1/9 0,1 0,10 0,1
T.A 9 1 0,90 0,90 0,9
10 11/9
Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R 1 1/9 0,1 0,10 0,10
T.A 9 1 0,90 0,90 0,90
10 11/9
MATRIZ
Coqueirinho NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR TA PMLs
T.R 1 1/5 0,17 0,17 0,17
T.A 5 1 0,83 0,83 0,83

6 11/5



Questionadrio: Associacdo dos Pequenos Produtores do Assentamento Coqueirinho

(Fortim)

Peq Prod Coqueirinho

MATRIZ NORMALIZADA

CUSTOS T.R T.A PMLs
T.R. 1 0,88 0,88 0,88
T.A. 1/7 1 0,13 0,13 0,13
11/7 8
Peq Prod Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR T.A PMLs
T.R. 1 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 1 0,5 0,5 0,5
2 2
Peq Prod Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,88 0,88
8 11/7
Peq Prod Coqueirinho MATRIZ NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88
8 11/7

MATRIZ
Peq Prod Coqueirinho NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR TA
T.R. 1 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 1 0,5 0,5 0,5
2 2

168



Questionario: Associacdo dos amigos de Lagoa de Santa Tereza (Aracati)

Assoc. Santa Tereza

MATRIZ NORMALIZADA

CUSTOS T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,875 0,88 0,875
8 11/7
Assoc. Santa Tereza MATRIZ NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR TA PMLs
T.R. 1 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 1 0,5 0,5 0,5
2 2

Assoc. Santa Tereza MATRIZ NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R. 1 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 1 0,5 0,5 0,5

2 2

Assoc. Santa Tereza MATRIZ NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88

8 11/7
MATRIZ
Assoc. Santa Tereza NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR TA PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88
8 11/7
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Questionario: Associagdo dos apicultores do Canal do Trabalhador (Aracati):

Canal do Trabalhador

CUSTOS T.R

T.R. 1

T.A. 1/3
1,333333333

Canal do Trabalhador

MATRIZ NORMALIZADA

T.A PMLs
3 0,75 0,75 0,75
1 0,25 1/4 0,25

MATRIZ NORMALIZADA

ACESSIBILIDADE TR T.A PMLs
T.R. 1 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 1 0,5 0,5 0,5
2 2

Canal do Trabalhador MATRIZ NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,88 0,88

8 11/7

Canal do Trabalhador MATRIZ NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88

8 11/7
MATRIZ
Canal do Trabalhador NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR TA PMLs
T.R. 1 1/5 0,17 0,16666667 0,17
T.A. 5 1 083 0,83333333 0,83
6 11/5
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Questionario: Associacdo dos agricultores familiares de Aroeiras (Aracati)

Aroeiras MATRIZ NORMALIZADA
CUSTOS T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/5 0,16666667 0,16666667 0,17
T.A. 5 1 0,83333333 0,83333333|0,83333

6 11/5

Aroeiras MATRIZ NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR TA PMLs
T.R. 1 0,5 0,5 0,5
T.A. 1 0,5 0,5 0,5

2
Aroeiras MATRIZ NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,88 0,88
8 11/7
Aroeiras MATRIZ NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88
8 11/7
MATRIZ

Aroeiras NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR TA PMLs
T.R. 1 1/5 0,17 0,16666667 0,17
T.A. 5 1 0383 0,83333333 0,83

6 11/5
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Questionario: Cooperativa Agroindustrial de Guajiru (Fortim):

ACDMG Guajiru

CUSTOS TR TA
T.R. 1 1/7
T.A. 7 1

8 11/7

ACDMG Guajiru

ACESSIBILIDADE TR TA

T.R. 1 1

T.A. 1 1
2 2

ACDMG Guajiru

SEGURANCA TR TA

T.R. 1 1/5

T.A. 5 1
6 11/5

ACDMG Guajiru

TEMPO T.R T.A

T.R. 1 1/9

T.A. 9 1
10 11/9

ACDMG Guajiru

INFRAESTRUTURA TR TA
T.R. 1 1/5
T.A. 5 1

6 11/5

MATRIZ
NORMALIZADA
0,13 0,13
0,88 0,88
MATRIZ
NORMALIZADA
0,5 0,5
0,5 0,5
MATRIZ
NORMALIZADA

0,1666667 0,1666667
0,83 0,8333333

MATRIZ
NORMALIZADA

0,10 0,10
0,90 0,90

MATRIZ
NORMALIZADA

0,17 0,1666667
0,83 0,8333333

PMLs

0,13

0,88

PMLs

0,5

0,5

PMLs

0,166667

0,83

PMLs

0,10

0,90

PMLs

0,17

0,83
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Questionadrio: Sindicato dos produtores rurais de Beberibe

MATRIZ
Produtores Rurais de Beberibe NORMALIZADA
CUSTOS T.R T.A
T.R. 1 7 0,88 0,88
T.A. 1/7 1 0,13 0,13
11/7 8
MATRIZ
Produtores Rurais de Beberibe NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR T.A
T.R. 1 1/5 0,1666667 0,1666667

T.A. 5 1 0,8333333 0,8333333
6 11/5

MATRIZ
Produtores Rurais de Beberibe NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA
T.R. 1 1/7 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,88
8 11/7
MATRIZ
Produtores Rurais de Beberibe NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A
T.R. 1 1/9 0,1 0,1
T.A. 9 1 0,90 0,90
10 11/9
MATRIZ
Produtores Rurais de Beberibe NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR T.A
T.R. 1 1/7 0,13 0,125
T.A. 7 1 0,88 0,875

8 11/7

PMLs

0,88

0,13

PMLs

0,17

0,833333

PMLs

0,13

0,88

PMLs

0,1

0,90

PMLs

0,13

0,88
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Questiondrio: Federacao da Agricultura e Pecudria do Estado do Ceard — Regional
Litoral Leste

MATRIZ
FAEC Litoral Leste NORMALIZADA
CUSTOS T.R T.A PMLs
T.R. 1 7 0,88 0,88 0,88
T.A. 1/7 1 0,13 0,13 0,13
11/7
MATRIZ
FAEC Litoral Leste NORMALIZADA
ACESSIBILIDADE TR T.A PMLs
T.R. 1 1/5 0,1666667 0,1666667 0,17
T.A. 5 1 0,8333333 0,8333333(0,833333
6 11/5
MATRIZ
FAEC Litoral Leste NORMALIZADA
SEGURANCA TR TA PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,13 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,88 0,88
8 11/7
MATRIZ
FAEC Litoral Leste NORMALIZADA
TEMPO T.R T.A PMLs
T.R. 1 1/7 0,13 0,125 0,13
T.A. 7 1 0,88 0,875 0,88
8 11/7
MATRIZ
FAEC Litoral Leste NORMALIZADA
INFRAESTRUTURA TR T.A PMLs
T.R. 1 1/9 0,10 0,1 0,10
T.A. 9 1 0,90 0,90 0,90

10 11/9



Questionario: Associacao Porto José Alves

MATRIZ
Porto José Alves NORMALIZADA
CUSTOS T.R T.A
T.R. 1 1/5 0,1666667 0,1666667
T.A. 5 1 0,8333333 0,8333333
6 11/5

Porto José Alves

ACESSIBILIDADE TR TA
T.R. 1 1/7
TA. 7 1

8  11/7

Porto José Alves

SEGURANCA TR TA

T.R. 1 1/7

T.A. 7 1
8 11/7

Porto José Alves

TEMPO T.R T.A

T.R. 1 1/7

T.A. 7 1
8 11/7

Porto José Alves

INFRAESTRUTURA TR TA
T.R. 1 1/5
T.A. 5 1

6 11/5

MATRIZ
NORMALIZADA

0,13 0,125
0,88 0,875

MATRIZ
NORMALIZADA

0,13 0,13
0,88 0,88

MATRIZ
NORMALIZADA

0,13 0,125
0,88 0,875

MATRIZ
NORMALIZADA

0,17 0,1666667
0,83 0,8333333

PMLs

0,17

0,833333

PMLs

0,13

0,88

PMLs

0,13

0,88

PMLs

0,13

0,88

PMLs

0,17

0,83
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ANEXO - CROQUI DE SERVICOS A EXECUTAR - AEROPORTO DE ARACATI (DER)

Cwperin=erio Exdncusl Se Rodowies - OER
DyEF l#_ Cirstnris de Marasenglo Sododir « DRAN

LEOEMDa: D T g T

=
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