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Sistemas logisticos na Asia do Pacifico

Desenvolvimento sem integracao?

José Mexia Crespo de Carvalho*

Uma coisa € quase certa. Se, e apenas se, o sentido do desenvolvimento passar pela
integra¢iio macro-regional, hipétese que muitos consideram remota, entio o mundo deixara
de ser «<mundo» e o planeta terra depressa passara a centrar-se na Asia do Pacifico.

1. DO COMERCIO LIVRE GLOBAL
A TROCA MACRO-REGIONAL

O comércio livre tem, na sua raiz, alguma
semelhangca com o conceito de democracia. Teo-
ricamente, pelo menos, ndo deixa de ser poderoso
e rico. Na realidade, torna-se francamente comple-
xo e dificil de passar a pritica.

Empresas inseridas em determinados sectores
de actividade sobrevivem e, ndo raro, alcancam
prosperidade quando expostas a condigdes de
comércio livre. Outras, todavia, tornam-se alvos
féceis a abater, ou a adquirir, quando a protec¢io
de que dispunham lhes € retirada.

No final da II Guerra Mundial vdrias nagdes
chegavam a conclusiio de que se tornava vital a
criagdo de um processo gradual de eliminacio de
medidas proteccionistas ao comércio global. Do
sentimento generalizado dos paises mais desenvol-
vidos até a constitui¢io do GATT (General Agree-
ment on Tariffs and Trade) foi um passo. E assim
que, desde 1947, o Acordo tem servido de veiculo
prioritdrio para a liberalizaciio do comércio, sobre-

tudo aos muitos paises que o subscreveram origi-
nalmente.

Através do GATT, os virios signatdrios tém tido
como perspectiva a intensificagio do comércio
internacional e a remogdo das barreiras tarifarias
¢ ndo tarifdrias, por forma a potenciarem a troca.

O processo, que envolve rounds negociais entre
os vdrios envolvidos, foi francamente benéfico
enquanto o volume de transac¢des era relativamen-
te baixo e centrado, sobretudo, em produtos ma-
nufacturados. O crescimento do ndmero de paises
participantes no processo, bem como do sector
tercidrio, hoje com peso decisivo na troca, e a
intensificagdo das barreiras nio tarifirias tornaram
as negociagdes do GATT extremamente comple-
xas, prolongadas no tempo e com resultados, para
a maioria dos observadores, duvidosos.

Por muitas razdes, entre as quais a demora para
concluir um round negocial e mesmo os objectivos
limitados que lhe estdo subjacentes, a criagio de blocos
regionais tem-se vindo a afirmar como alternativa
séria, e também complementar, para a promogio da
prética de livre troca. Sdo exemplos disso mesmo os
casos da UE (Unido Europeia, em construciio desde
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1957), da EFTA (European Free Trade Association,
desde 1960), do NAFTA (North American Free
Trade Agreement, desde 1992) ou da ASAN (Asso-
ciation of Southeast Asian Nations, desde 1992).

O envolvimento em iniciativas de tipo macro-
-regional, nomeadamente a conduzida pelos paises
da UE, tem intensificado a necessidade de proce-
dimentos similares noutras regides do globo. O
avango rapido da integracio regional, muito em-
bora atractiva em termos econdmicos, nio deixa
de ferir sensibilidades na esfera politica. E tém
sido esses, precisamente, os principais obstaculos
a evolugdo galopante de cendrios deste tipo uma
vez que, por intermédio, e no interior, de grandes
regides econdémicas sdo mais facilmente elimina-
das as barreiras ndo tarifarias.

Porém, a medida que se avanca no sentido da
integragdo regional, ou macro-regional, compromete-
se uma Optica mais global e constréi-se uma clivagem
oObia entre os virios blocos erguidos sob esta égide.

O mesmo € dizer que, com a construgio de
blocos macro-regionais, se intensifica a competi-
¢do inter-regional e se torna evidente o tom
crescente do proteccionismo entre eles.

Sendo assim, o cendrio mais provdvel, ainda
longe de confirmacdo, perspectiva trés regides
economicamente mais desenvolvidas: as regides 1

e 2 (enquadraveis no Mundo I de Murteira(l),
traduzido por «paises desenvolvidos de economia
de mercado») — onde figuram, respectivamente, os
EUA/Canadd/México e a UE - e a regido 3

(enquadrivel no Mundo IV de Murteira(z), «[...]
ainda em fomagdo, e com cimento ndo politico ou
ideol6gico. Embora tenha fundamento econémico,
o cimento principal € antes civilizacional ou
cultural. [. . . ] Talvez que o essencial da identidade
deste grupo se possa exprimir assim: ndo sdo
ocidentais, nem pretendem sé&-lo») — comandada
pelo Japdo mas onde emergem a China e a Coreia,
entre outros.

2. NATUREZA DAS BARREIRAS
COMERCIAIS: TARIFARIAS
E NAO TARIFARIAS

A relag@o entre crescimento econémico e bar-
reiras ao comércio tem sido, de hd longa data,
debatido pelos mais diversos intervenientes na

economia, politicos, académicos e profissionais.
Apesar de existir, por principio, a ideia generali-
zada de que as barreiras ao comércio livre apenas
adiam o desenvolvimento sustentado das vdrias
economias, a controvérsia nao deixa de ser pano
de fundo.

Mesmo nos EUA, onde impera um elevado grau
de liberalizagao da economia, a protecgdao contra
a entrada de automéveis japoneses, nomeadamen-
te, tem sido um dos exemplos mais acabados e
contraditérios (na perspectiva global) do protec-
cionismo reinante. As industrias e empresas que
se sentem perdedoras ou inseguras face a ameaga
do exterior serdo sempre as grandes opositoras a
reformas mais profundas e ao alargamento do
comércio livre global.

Muito embora estas reformas possam ser, e
sejam, um objectivo desejavel para qualquer eco-
nomia, encontrar o grau de comércio livre ¢ justo
nio deixa de ser tarefa e tanto. Primeiro, torna-se
imperioso, logicamente, saber o que significa
comércio justo. Segundo, torna-se fundamental que
os virios governos discutam e encontrem solugdes
de compromisso para as vdrias situagdes de injus-
tica. Finalmente, devem ser desenvolvidas sangdes
disciplinares rigidas quando tais regras sio que-

bradasm ;

As barreiras ao comércio livre podem assumir
vdrias formas mas, na opinido de estudiosos e
observadores, a maior divisdo que se pode estabe-
lecer entre elas é a que remete para o conceito de
barreiras tarifarias e nao tarifarias.

As barreiras tarifirias sdo as mais visiveis e
facilmente regulamantéiveis. As mai$ comuns sio
traduzidas pelo imposto retido por cada unidade
de produto importado ou segundo o valor global
desse mesmo produto.

No 4mbito da UE as barreiras tarifrias foram
abolidas em Janeiro de 1993. J4 no contexto do
NAFTA, as barreiras tarifarias, ainda em vigor,
seguirdo um plano progressivo de eliminagio
assentc em 5 ou 10 (ainda por decidir) etapas
semelhantes. O processo serd, todavia, mais longo
para produtos que se revelem sensiveis.

As barreiras ndo tarifdrias, bem mais subtis,
podem incluir, por exemplo, quotas de importagiio,
subsidios a exportagdo, regulamentacio local, le-
gislagdio relativa a cuidados de satde e seguranga,
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regulamentagio do transporte e acordos volunti-
rios de restricio a exportagdo, entre outros. Em
todo o caso, fortemente relacionadas com decisdes
de indole politica.

No entanto, obsticulos pouco visiveis como a
natureza intrinseca dos processos de troca, as
particularidades dos sistemas logisticos locais, as
restricdes ao armazenamento e movimentagao e as
dificuldades de comunicagido interempresas, por
via da complexidade de harmonizagido dos proto-
colos de comunicagdo e dos standards utilizados,
constituem, porventura, as maiores barreiras nio
tarifdrias aos processos de troca.

As reformas preconizadas, no dmbito do GATT
ou de acordos macro-regionais, visam abolir defi-
nitivamente barreiras tarifirias e nio tarifirias. As
barreiras tarifarias, quando ndo estdo jd abolidas,
sdo neste momento inferiores a 6% do valor das
importagdes em praticamente todo o mundo. As
barreiras ndo tarifdrias serdo, pela sua prépria
natureza, mais complexas de eliminar. Mesmo se
substancialmente reduzidas persistirdo, ainda as-
sim, sob a forma de barreiras naturais (orografia,
clima e periferia, entre outras) ou priticas locais
que, ao serem consideradas como entraves reais
ao processo de livre troca, jamais poderao deixar
de ser equacionadas.

3. GLOBALIZACAO VERSUS
MACRO-REGIONALIZACAO

Muitas forgas de natureza politica, social e
econdmica empurram as empresas para o desen-
volvimento e implementagdo de estratégias glo-
bais. Essas estratégias permitem-lhes eliminar
algumas condicionantes em termos de barreiras ao
comércio, acabando por tornd-las apatridas e mais
que internacionais: transnacionais.

Este fendmeno, imputdvel sobretudo as grandes
ETNs (empresas transnacionais), cria uma perspec-
tiva emergente em termos de economia mundial e
um paradigma no desenvolvimento empresarial. A
ETN € caracterizada, em primeira instincia, pelos
investimentos directos que realiza no exterior —
com controlo total ou parcial da(s) empresa(s) alvo
- nomeadamente fora do territério onde tem a sua

sede(4) .

Do lado sociolégico, os movimentos empresa-
riais de transnacionalizagdo acabam por pdr em
causa o Estado-nacgdo, sobretudo como pretenso
regulador da troca comercial, tornando a hipotética
privacidade individual num conjunto de experién-
cias locais com caracteristicas cada vez mais
globais (e iguais). Mais, a l6gica da ETN, por via
do marketing global, e a expansdo dos fenémenos
de comunicagio suportados por sistemas de infor-
macao de elevada performance e facilidade de
acesso padronizam o quotidiano de cada vez mais
pessoas, transformando a prépria vivéncia das
coisas em transnacional. E precisamente aqui que
se encontra a raiz do fenémeno da globalizagio,
sobretudo na vertente humana.

Do lado empresarial, as for¢as que impelem a
globalizagdo assentam, normalmente, na criagio de
arenas competitivas e concorrenciais cada vez mais
globais, onde € imperioso participar, em fortes
oportunidades provenientes de economias de esca-
la, no decréscimo acentuado das barreiras comer-
ciais, nos avangos sensiveis dos varios modos de
transporte, na emergéncia de novas tecnologias de
informagdo, na criagdo de novas economias de
mercado (com a queda do sistema socialista
mundial e com a abertura das zonas econdmicas
especiais na Republica Popular da China) ¢ na
crescente standardizagdao dos padrdes de consumo.

E se, por um lado, existe uma tendéncia natural
para a globalizag?o, por outro, torna-se evidente a
necessidade de integragdo macro-regional, por
forma a que se possam ultrapassar, mais facilmen-
te, barreiras tarifdrias e nfo tarifdrias, e contribuir,
aceleradamente, para a criagiio de amplos merca-
dos de troca e zonas privilegiadas de expansio,
permitindo as grandes empresas (pilares das eco-
nomias mais desenvolvidas) manter a competitivi-
dade e crescer de forma sustentada.

Se se pode dizer que ndo existe incompatibili-
dade entre a integragdo macro-regional e os fené-
menos de globalizagdo, pelo menos teoricamente,
¢ um facto que acabam por se condicionar mutua-
mente, tendo a macro-regido tendéncia para criar
mecanismos de protec¢ido em relagio a fenémenos
globais vindos do exterior, nomeadamente de
outros polos macro-regionais.

A tendéncia serd, entdo, para, a0 mesmo tempo
que prossegue o movimento de globalizagdo, se
criarem poélos regionais com dimensio suficiente,
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em termos de mercado, para sustentarem os pilares
econémicos das nacdes mais desenvolvidas, as
empresas transnacionais. Isto porque, ao mesmo
tempo que permitem assegurar uma grande parcela
do emprego tornam-se importantes barémetros do
desenvolvimento econémico preconizado, assim
como a melhor defesa para ataques niio militares
provenientes do exterior.

Ao forgarem a criagio de condigdes favordveis
a expansdo macro-regional, as empresas estio, nio
s0, a assegurar mercado mas, também, a olear,
deliberadamente, os seus sistemas logisticos e de
informagiio, pilares imprescindiveis ao sucesso em

batalhas mais globais(s).

4. O DESENVOLVIMENTO
DO JAPAO. CONDICIONANTES
PARA OS SISTEMAS LOGISTICOS

O desenvolvimento dos sistemas logisticos no
Japdo tem sido influenciado ndo s6 pela filosofia
produtiva oriunda dos movimentos Qualidade e
Just-In-Time, como também por aspectos culturais
de grande importincia, a par com condicionalismos
préprios da natureza do mercado.

Podem referir-se, a titulo meramente exempli-
ficativo, a flexibilidade econémica criada por uma
estrutura empresarial com caracteristicas duais,
quer em termos regionais (Kansai, Kanto e Aichi),
quer em termos de dimensio (grandes e pequenas
unidades, estas tltimas responséveis pela absor¢iio
dos principais choques econémicos), a pritica
vulgar da diversificagdo interna como oportunida-
de de negdcio para vencer mercados recessivos, o
jogo sistemdtico entre integragio e desintegraciio
vertical (com consequéncias importantes ao nivel
das praticas de outsourcing) e os partnerships, de
dois tipos principais, os Kigyo Shudan (redes
empresariais) e os’Keiretsu (grupos empresariais

verticais — fileiras econémjcas)(ﬁ).

Facto assente é que, mesmo apesar das condi-
¢Oes favordveis, a priori, para o desenvolvimento
dos sistemas logisticos empresariais, tanto ao nivel
de grossistas e retalhistas como de produtores,
estes tém sentido alguma dificuldade em manter e
expandir as suas operagoes.

Muito embora o JIT nio tenha ficado confinado
aos sistemas produtivos, tendo-se expandido a

outros sectores da economia, alguns factores per-
sistem em continuar a criar dificuldades crescentes,
Quer pelo lado do servigo a clientes, cada vez mais
complexo e exigente, quer pelo lado da diminuigio
da mdo-de-obra e elevagio dos precos dos terrenos,
que t€m causado acréscimos considerdveis nos
custos logisticos.

Neste momento, por exemplo, todas as empresas
do Japdo esperam entregas JIT — mesmo as
pequenas lojas de bairro. Quando se encomenda
assume-se que o lead-time miaximo serd a manhi
do dia seguinte. O JIT transformou a qualidade do
servico de entrega. Como resultado as entregas
tornaram-se mais frequentes e em quantidades
mais reduzidas. As empresas, independentemente
do sector em que operam, evitam a acumulacio
de stock, a ocupagdo de espaco e os acréscimos
de custo decorrentes.

Porém, a medida que as entregas sio mais
frequentes e em menor quantidade a eficiéncia dos
abastecimentos decresce. Torna-se dificil operar
veiculos com capacidade nio totalmente aprovei-
tada (capacidade desperdigada).

Adicionalmente, a tendéncia das pequenas quan-
tidades tem vindo a estender-se para 1 do trans-
porte, integrando o armazenamento, onde os
produtos sdo processados com base em notas de
encomenda pequenas, a pedido das mais diversas
origens. As encomendas chegam, mesmo, a mul-
tiplicar-se a pega. E t&m posto em causa a
unitizagéio de cargas em paletes ou em unidades
de maior capacidade (contentores, por exemplo).
Os sistemas logisticos tornaram-se, assim, mais
complexos, requerendo mais trabalho e maior
nimero de operagdes de processamento.

A tendéncia para a hipersegmentagio, nio alheia
ao mercado japonés, implica que o produtor
alargue consideravelmente a sua gama, contribuin-
do para agravar, em consequéncia, a situagio
acima esbocada.

Sendo assim, ao verificar-se um incremento no
nimero de produtos que fluem pelos sistemas
logisticos, torna-se necessirio repensar e, parado-
xalmente, expandir o espaco de armazenamento.

Complementarmente, os incrementos nos sald-
rios e nos precos dos terrenos vieram agravar os
efeitos, ja cdusticos, nos custos logisticos.
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Efectivamente, os condutores de veiculos pesa-
dos tém vindo a sentir-se mal pagos, sobretudo se
comparados com o restante capital humano japo-
nés, trabalhando longas horas e expondo-se a riscos
de acidente constantes. O abandono destes lugares
tem sido uma constante, fazendo com que haja
uma mutagdo de mao-de-obra para outros sectores.
Em consequéncia, os operadores logisticos niio tém
capacidade para satisfazer encomendas, sobretudo
em momentos de pico de procura.

Esta situagdo verifica-se ndo sé em termos de
third parties mas, também, em empresas com frota
prépria, onde se constata uma redugiio de mao-de-
obra ¢ a inevitdvel subida dos saldrios para os que
permanecem, apesar das mds condi¢oes de trabalho.

Paralelamente, o prego dos terrenos, como for
referido, tem tido impacto significativo em termos
de custos logisticos. Na zona de Kanto, sobretudo,
onde estd concentrado o nicleo duro da forga
negocial japonesa, o aumento dos precos dos
terrenos impds dréisticas condicionantes logisticas,
implicando fenémenos de deslocalizagio.

Os centros de distribui¢iio passam, desta forma,
para locais periféricos, contrariando uma natural
localizag@ao em zonas centrais face ao abastecimen-
to (mercado que servem).

Assim sendo, e por forca dos condicionalismos
descritos, resta as empresas japonesas uma con-
centragdo muito especial na estratégia logistica.
Embora fossem surgindo as mais variadas ideias
neste contexto, a sua aplica¢do tornava-se, quase
sempre, dificil no curto prazo. Muito pelas restri-
¢des impostas pela exiguidade do territério.

A intervengéo dos sistemas de informagio, por
exemplo, tem sido factor determinante como, de
resto, em outros locais do mundo, para resolver
uma série de problemdticas. Porém, os sistemas de
informacdo, de forma isolada, nio solucionam,
face a complexidade das hipéteses, a componente
fisica, i. e, o fluxo de materiais/produtos. Em
consequéncia, a ideia de melhorar os sistemas
logisticos e de fluidificar a cadeia de abastecimento
¢ as capacidades distributivas primdrias ¢ secun-
ddrias tem vindo a ganhar terreno. Mas é urgente
pensar, definitivamente, em solugdes fora de porta.

Ao pensar-se em solugBes que envolvam terri-
térios circundantes a natureza dos problemas a
equacionar pode ser bastante mais simples. Mas
isto € verdade, ou serd, se nos abstrairmos do plano

politico. Retomaremos esta problemdtica mais
abaixo. Jd sob o ponto de vista fisico ndo hd ddvida
de que esta hipédtese é incontestavelmente a mais
correcta.

As cadeias de abastecimento longas, com de-
masiados intervenientes, como tem sido tradicional
no Japdo, retiram valor ao produto e¢ tornam as
operagOes francamente mais complexas. Sendo
assim, ¢ forgoso racionalizar os sistemas, integrar
mais ainda e tornar as relagdes interempresariais
mais simples.

Dois exemplos tém sido paradigmaticos no
mercado japonés. O caso das lojas de conveniéncia
Seven-Eleven, trazidas dos EUA pelo distribuidor
ltoyokado, e a empresa Kao, a operar na drea da
fabricagdo de produtos de higiene pessoal.

O primeiro caso tem vindo a ditar a forma como
a distribui¢do se deve racionalizar. Por intermédio
da aboli¢do dos espagos de retém nos pontos de
venda, a Seven-Eleven requer entregas frequentes
€ em pequenas quantidades. Porém, ao deixar-se
abastecer por centros de distribuigdo alheios per-
mite aos grossistas interessados a reconversio e
adaptagfio a novas filosofias de gestio do pipeline,
0 acesso a um mercado francamente alargado e a
necessidade de desenvolver sistemas de informa-
¢do que partilhem efectivamente dados do negécio
e consigam integrar as suas actividades com as dos
pontos de venda Seven-Eleven. Muitos grossistas
estao dispostos a fazer os necessirios ajustamentos
€ O consequente investimento para se integrarem
no universo Seven-Eleven Japio.

O segundo caso tem condicionado, devido ao
grande sucesso, a forma como a produciio se deve
repensar. Constitui, desta forma, um paradigma de
desenvolvimento conseguido pelo lado do abaste-
cimento. A Kao garante um nivel de servigo
elevado com reduzido lead-time em todo o Japio,
facto conseguido a custa da eliminagdo das entre-
gas aos grossistas (frequentemente a dois niveis),
simplificando o pipeline e criando uma rede de
agentes préprios que trabalham em exclusivo
produtos Kao. Assim sendo, o produtor pode
controlar os seus niveis de stock e saber, em cada
momento, a procura agregada, passando a conso-
lidar a que respeita aos vérios agentes envolvidos
(implementando um sistema tipo DRP — Distribu-

tion Resource Planfzirlg)(7).
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Postas as coisas nestes termos, e acrescentando
a crise de desenvolvimento que se verifica desde
1993, o Japdo sera for¢ado a escolher. E a escolha
passa por permanecer tal como estd, com um sistema
de retribui¢iio baseado na antiguidade e uma méo-de-
obra envelhecida e incapaz de acompanhar o fum
around necessdrio, dentro de um territdrio que se afigura
demasiado pequeno e congestionado para a poténcia da
méquina entretanto criada, ou continuada a admitir a
deslocaliza¢do da base industrial para territrios proxi-
mos, fora do Japdio, onde ainda existe mao-de-obra
barata e nova, disposta a grandes sacrificios, terrenos
acessiveis e condig¢Oes reais de expansio futura, tirando

partido pleno da capacidade j4 instalada®.

Esta escolha, porém, acaba por ser uma vara de
dois gumes. Se existir a expansdo e deslocalizagio,
tdo sd, o Japdo acabard por se tornar uma presa
facil para as restantes macro-regides. Se, pelo
contrdrio, a expansdo for feita acautelando um grau
de integracd@o intenso, que funcione como barreira
a entrada de empresas externas, o cendrio pode

mudar de fi gura(g)‘.

No entanto, esta segunda optica levanta muitas
outras questdes, em que a principal talvez seja a
forma como as regides circundantes, sobretudo a
China e os territérios culturalmente chineses, se irdo
desenvolver e, invariavelmente, acolher de forma
sistemdtica a ideia. Uma problemdtica que nem o
Ocidente nem o Japao parecem conseguir controlar.
Certo € que a China, nas suas zonas econémicas
especiais, se afigura como o territério mais apetecivel
para deslocalizar a industria, devido ao potencial de
mao-de-obra barata e a desregulamentagio reinante.
Porém, é esta mesma China, bem como a sua mais
cobicada didspora, que teima em ndo esquecer as
invasdes japonesas dos anos 30.

5. DESENVOLVIMENTO SEM
INTEGRACAO? REGIONALIZACAO
COM ASSIMETRIAS?

QUAL O FUTURO DOS SISTEMAS
LOGISTICOS DA ASIA

DO PACIFICO?

A grande incégnita reside, para ji, na China.
L4, onde a muralha permite a «politica da porta

aberta» e associa «num pafs, dois sistemas»{10),

Ou seja, onde sdo permitidas bolsas galopantes de

capitalismo selvagem (Zhuai e Shengzen), que
acabam por delapidar o poder central da RPC, ou
por construir uma nova forma de estar, aparente-
mente paradoxal, o socialismo de mercado.

A medida que a RPC vai alimentando o seu
paradoxo (ou n@o?), a medida que se instalam
plataformas industriais a uma velocidade atroz,
comandadas, de forma exdgena, sobretudo por
Hong-Kong e Taiwan, se criam infra-estruturas
portudrias, se rasgam estradas, se constroem aeropor-

tos, se edificam héteis e parques de diversﬁes(“), se
lancam de forma desordenada as sementes do
mercado mais desregulado e entrépico que a econo-
mia alguma vez viu nascer, a questdo vai pairando
no ar. Qual o papel futuro do Japdo no desenvolvi-
mento da Asia do Pacifico? Poderd o J apio integrar-
se ou serd, mais tarde ou mais cedo, integrado pelo
potencial emergente que o circunda?

E que na perspectiva macro-regional, e na sequén-
cia 16gica da UE e do NAFTA, a Asia do Pacifico
(e ndo s6 o Japdo) terd interesse em tornar-se noutra
macro-regido, integrada, capaz de criar rapidamente
mercado (seria o maior do mundo, em potencial) e
a sustentar as suas proprias empresas transnacionais,
amparando-as e secundando-as em vdos mais altos.

Serd essa a tendéncia que se perspectiva para
uma rede de nacdes que se encontra em fase
emergente? Serd que na Asia do Pacifico nasce o
espirito de trabalho conjunto, se alastra a didspora
chinesa, o capitalismo baseado no consumo, uma
viragem radical para o mercado e a alta tecnologia sem
contar com o Japdo? Por outro lado, serd isso possivel?

Estas e outras questdes estdo longe de encontrar
resposta. Porém, em termos meramente logisticos,
€ para que possa existir integragio macro-regional
e capacidade em pré-agir em relagio a pdlos
exteriores, ditos dominantes, muito h4 ainda a fazer
em prol da harmonizagio, da movimentacio de
materiais ¢ produtos, dos sistemas de armazena-
mento e transporte, da edificagdo de plataformas
multimodais, da standardizagdo infra-estrutural e das
redes de comunicagio e sistemas de informagfo.

Uma coisa é quase certa. Se, e apenas se, 0
sentido do desenvolvimento passar pela integragio
macro-regional, envolvendo Japao e China em si-
multineo, hipétese que muifos consideram remota,
entdo o mundo deixard de ser «mundo» e o planeta
passard a ter o seu centro na Asia do Pacifico.
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