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Resumo

Os portos sao sistemas de engenharia que permitem a efetivacdo de uma das
atividades do sistema logistico, o transporte de cargas. Partindo dessa idéia, o
presente trabalho busca compreender como se da a movimentagdo dos
principais produtos exportados pelo porto de Natal (meldo, agucar, manga,
quartzo e camarao), € em que medida o meio técnico-cientifico-informacional
contribui para a movimentacdo de tais mercadorias. Além disso, pdde-se
verificar os aspectos estruturais e tecnolégicos de alguns portos brasileiros.
Para tanto, foram realizadas pesquisas bibliograficas, entrevistas e aplicagéo
de questionarios. Constata-se que o porto de Natal possui algumas lacunas
que limitam seu desempenho na movimentagdo de mercadorias, prejudicando
a fluidez do espaco.
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Abstract

Ports are engineered systems that allow the execution of the cargo
transportation that is an activity of logistic system. Based on this, this paper
seeks to understand the movement of the main products exported on the Natal
port (melon, sugar, mango, quartz and shrimp) and understand how to the
technical-scientific-informational system can contribute to the movement of such
goods. Moreover, it was verified the structural and technological aspects of
some Brazilian ports through the literature scientific researches, interviews and
questionnaires. Lastly, this paper indicates that the Natal port has gaps that limit
their performance in the movement of goods, impairing the fluidity of space.
Keywords: Movement; Natal port; Technical-scientific-informational system.

Introducgao

O Brasil apresenta uma costa de 8,5 mil quildbmetros navegaveis, e um
setor portuario que movimenta anualmente cerca de 700 milhdes de toneladas
de mercadorias e responde por mais de 90% das exportacdes. O transporte
aquaviario possui um dos menores custos para o transporte de cargas no
Brasil. De acordo com a Secretaria Especial de Portos (SEP) o sistema
portuario brasileiro € composto por 37 portos publicos, entre maritimos e
fluviais. Existem ainda 42 terminais de uso privativo e trés complexos
portuarios que operam sob concessao a iniciativa privada.

A circulagdo de produtos suscita uma dinamica espacial que envolve
uma série de questdes de ordem logistica, como armazenagem, transporte e
distribuicdo. O fato de ser componente de um sistema logistico evidencia a
importancia do transporte hidroviario do porto de Natal como elemento dessa
circulagdo. Entretanto, para efetivacdo do fluxo de mercadorias se faz
necessario considerar outros aspectos, como: equipamentos técnicos,
infraestrutura portuaria e a integracdo com outros modais de transporte. As
tarifas portuarias também sao um fator de relevancia no que diz respeito a
dinamica de escoamento da producgao, entretanto este fator ndo sera analisado
neste estudo.

Partindo dessa idéia, o trabalho busca compreender como se da a
circulacdo dos principais produtos exportados pelo porto de Natal,

considerando o meio técnico-cientifico-informacional.
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O porto de Natal € responsavel pelo escoamento de produtos que
apresentam importancia no contexto econédmico do estado e que interagem
com o mercado internacional. Para compreensao desse funcionamento seréo
considerados os produtos que apresentaram maior relevancia quantitativa no
contexto portuario natalense durante o periodo de 2005 a 2009. Séo eles:
mel&o, agucar, manga, quartzo e camarao.

A realizagao da pesquisa se deu a partir do levantamento bibliografico
de material relacionado ao tema, em livros, teses, artigos, periddicos,
enderegos eletrbnicos, bem como em arquivos documentais da propria
instituicdo em estudo. De posse do material encontrado foram elaborados
fichamentos para melhor compreensao do tema e da realidade trabalhada.

Foram realizadas entrevistas junto aos responsaveis pelo porto de Natal
e as duas armadoras que atuam no mesmo: Companhia Maritima de
Afretamento / Companhia Geral Maritima (CMA CGM) e MARFRET. Além de
visitas a area portuaria para retirada de fotografias e para obtencdo de
conhecimento empirico de sua dinamica. Foram aplicados ainda, questionarios
por meio de correio eletrénico, junto as empresas usuarias do servigo portuario
inseridas no recorte da pesquisa. Por fim, os dados obtidos foram compilados e
analisados para elaboracéo do trabalho final

O trabalho é relevante na medida em que contribui para a compreensao
da movimentagao de produtos exportados pelo porto de Natal e do modo como
este atua nessa circulagao, permitindo verificar aspectos que dizem respeito ao
aparato estrutural e tecnoldgico do porto de Natal, bem como seus efeitos para
a fluidez da producéao e da dindmica espacial. De acordo com Santos (2008a),
apreender o movimento significa entender a dindmica de funcionamento do
espacgo, apontando para a importancia da circulagédo, cujos fluxos se revelam

cada vez mais intensos, extensos e seletivos.

Localizagao e caracterizagao do porto de Natal - RN

O porto de Natal esta situado a margem direita do rio Potengi a uma
distancia de aproximadamente 3km de sua foz. Ele localiza-se no bairro da
Ribeira, na cidade de Natal, capital do estado do Rio Grande do Norte, regido
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Nordeste do Brasil (figura 01). Sua posicao é estratégica no sistema hidroviario
brasileiro e, portanto de fundamental importancia no sistema logistico, pois sua
proximidade com os continentes africano e europeu diminui despesas com o

transporte e o tempo gasto para chegada dos produtos ao seu destino final.

LOCALIZAGAO DO PORTO DE NATAL - RN
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Figura 01 — Localizagao do Porto de Natal-RN
Elaboracao propria (2010)

Os portos sdo elementos facilitadores da entrada e saida de cargas,
entretanto o sistema de movimento aquaviario apresenta vantagens e

desvantagens.

Este sistema tem como caracteristicas principais: do ponto de
vista econOmico, o baixo custo relativo de transportes e a
grande capacidade de carga; do ponto de vista topoldgico,
possui grande rigidez, pois depende da existéncia das
“hidrovias” para circular; do ponto de vista temporal, também
apresenta desvantagens com relagdo a todos os outros
sistemas de movimento, pois ndo autoriza velocidades altas em
seus deslocamentos (CONTEL, 2004, p. 358).

Nesse sentido,

uma das caracteristicas do presente periodo historico €, em
toda parte, a necessidade de criar condigbes para maior
circulagdo dos homens, dos produtos, das mercadorias, do
dinheiro, da informacgéo, das ordens etc. Os paises distinguem-
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se, alias, em fungdo das possibilidades abertas a essa fluidez.
Por isso um dos capitulos mais importantes a todos eles é a
producdo do seu equipamento, isto €, da criagdo ou
aperfeicoamento dos sistemas de engenharia que facilitam o
movimento (SANTOS e SILVEIRA, 2004, p. 261).

Portanto, o porto de Natal € um sistema de engenharia, ou seja, uma
infra-estrutura que facilita a movimentagdo de cargas e contribui para a
integracdo do estado, com o mercado internacional, atendendo as atuais
exigéncias econdmicas de circulagdo de mercadorias e tornando os produtos
mais competitivos.

Os portos sdo componentes de um sistema logistico, pois permitem a
concretizacdo de uma de suas atividades, o transporte, possibilitando a
movimentacdo da producdo. Entretanto, em virtude da “rigidez” do transporte
hidroviario se faz necessario a utilizagcao de outros modais de transporte, como:
rodoviario, ferroviario e aeroviario. Essa integragédo entre os diversos modais €
chamada transporte multimodal. No caso especifico de Natal a integracao é
rodoviario-hidroviario. A cidade é interligada a todas as regides do Nordeste e
do Brasil por diversas rodovias federais. Ao sul pela BR 101 e a oeste pela BR
226, ambas encontram-se com a BR 406 e com a BR 304. Deste modo, as vias
rodoviarias sdo um dos elementos que contribuem para fluidez da circulagao.

O porto de Natal é administrado pela Companhia Docas do Rio Grande
do Norte (Codern), empresa de economia mista, vinculada ao Ministério dos
Transportes. Segundo a Codern, circulam pelo porto de Natal em média
300.000 toneladas de cargas anualmente, sendo estas predominantemente de
exportagao.

Dentre as cargas exportadas estdo principalmente as frutas, como o
mel&o, que possui maior evidéncia, a manga, o abacaxi, 0 mamao, a banana, a
uva, a melancia, entre outras, que juntas ocupam aproximadamente 30% do
total de produtos movimentados pelo porto. No entanto, o porto de Natal
exporta outros tipos de mercadorias que isoladamente também apresentam
significancia, entre elas merece destaque o agucar, o quartzo e o camarao.
Outros produtos de menor representatividade quantitativa sdo: inhame, pedras,
tecidos, peixe, pirulito, gasolina, 6leo diesel, etc. No que diz respeito as

importagdes, o produto que se destaca € o trigo.
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Como se pode perceber a fruticultura é responsavel por boa parte da
movimentagdo de mercadorias, entretanto, sua demanda pelo porto obedece
ao periodo de safra, que vai de agosto a margo. Por esse motivo, nos meses
restantes, de entressafra, embora haja procura por parte de outros usuarios, o
porto apresenta capacidade ociosa.

O transporte maritimo pode ser dividido em trés formas de navegacéao,
sao elas: a cabotagem que € navegacao realizada entre portos ou pontos do
territério brasileiro, utilizando a via maritima ou entre esta e as vias navegaveis
interiores (até, aproximadamente, 12 milhas da costa); a navegacgéao interior
que é realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional
e por fim, a navegacao de longo curso, realizada entre portos brasileiros e
estrangeiros. A navegacdo de cabotagem realizada pelo porto de Natal é
insignificante. Sua principal forma de navegacao € a de longo curso.

O transporte de mercadorias € efetuado pelas armadoras francesas
CMA CGM e MARFRET, que atuam numa parceria chamada joint venture.
Neste tipo de parceria, as empresas se associam, com o intuito de compartilhar
custos para reduzi-los. Atualmente, existem 6 navios operando na linha
semanal do porto de Natal, sendo 4 deles da CMA CGM e 2 da MARFRET. O
espaco destinado aos contéineres no navio € acordado pelas armadoras
anualmente ou por safra, € o chamado alocation, que é maior na CMA CGM do
que na MARFRET. Caso o espacgo reservado aos contéineres no navio nao
seja ocupado por uma das armadoras a outra pode ocupa-lo. A MARFRET em
Natal é representada pela Agéncia Maritima Wilson, Sons.

As armadoras oferecem uma linha semanal com destino a Europa,
passando pelos portos de Algeciras e Vigo, ambos na Espanha, Rotterdam na
Holanda, Tilburyn na Inglaterra e Rouen e Le Havre na Franca. Saindo da
Europa o navio retorna para o continente americano, passando pelos portos de
Philipsburg, nas Antilhas, Port of Spain, em Trinidad e Tobago, Degrad Des
Cannes, na Guiana Francesa, pelo porto de Belém e de Fortaleza no Brasil,
recomecgando o percurso pelo porto de Natal.

Além da Europa, esporadicamente, sdo destinados navios a Africa,

utilizados exclusivamente para o transporte de parte do agucar produzido no
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estado. Esse tipo de transporte € chamado de afretamento e normalmente é
feito por intermédio de agéncias maritimas.

A CMA CGM possui o servigo “cadeia logistica porta a porta”, onde o
exportador pode movimentar sua mercadoria, desde a origem até o destino
final, utilizando o transporte oferecido pela mesma. Ja a MARFRET possui o
servigo “porto a porto”, que € exclusivamente aquatico, ou seja, o exportador
pode transportar sua mercadoria nos paises de destino através de pequenas
embarcacoes.

Com relagao ao setor turistico, durante a alta temporada, o porto recebe
semanalmente embarcacbes de Fernando de Noronha e esporadicamente
transatlanticos, em cruzeiros internacionais. Ele pleiteia um terminal maritimo
de passageiros, para oferecer melhores condicbes de infra-estrutura aos
turistas que visitam a cidade.

No que diz respeito aos érgéos intervenientes na operagéo portuaria, o
porto de Natal dispde de uma central de atendimento operacional, com area de
700m?, que acomoda Policia Federal, Receita Federal, Delegacia do Ministério
da Agricultura, Vigilancia Sanitaria, Orgéo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO) e
Operadores Portuarios.

O porto de Natal apresenta um canal de acesso com largura média de
110m, extensdao de 3km e 10m de profundidade. Seu cais comercial possui
540m de frente acostavel com 3 bergos sendo 2 de 200m de comprimento e
12m de largura e um de 140m de comprimento e 17m de largura, com
profundidade de 11,5m em toda a extensdo. Suas instalagdes de
armazenagem s&o constituidas por 2 armazéns com area de 1.800m? cada, 2
galpdes contiguos aos armazéns com areas respectivas de 456m? e 380m?
cada um, 1 armazém frigorifico com area de 2.418m?, capacidade estatica para
2.000t e um terminal de contéineres com area de 15.000m?2. Além disso, é
dotado de empilhadeiras do tipo reach stacker e top loader que permitem a
movimentacdo dos contéineres. Estes equipamentos e infra-estruturas sao
parte da materialidade que permite a movimentacdo e a circulacido de

mercadorias e dessa forma, fluxos mais ou menos intensos e eficazes.
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Parte do espaco fisico portuario € arrendado a empresas privadas. A
Grande Moinho Potiguar e Industria de Massas Ltda. ocupa 1.450m?, onde
funciona o conjunto industrial moageiro, compreendido de silos para recepgao
e armazenagem de trigo e industrializacdo de massas, biscoitos e outros
derivados. A area total da empresa é em torno de 13.000 m2, com capacidade
de recepgéao de 20.000 toneladas por més e capacidade estatica para moagem
de 15.000t. O porto € arrendado ainda pela Lauritzencool do Brasil Ltda., que
ocupa uma area total equivalente a 5.455m?, onde se encontram instalados e
em operagédo 02 armazéns, sendo um deles frigorifico. Sua area é de 2 300m?
com capacidade estatica de armazenagem para 2 000 toneladas de produtos,
dispostas em seis camaras frigorificas independentes. O outro armazém ocupa
uma area correspondente a 1.875m?.

Nas proximidades do porto publico, cerca de 50m ao norte do cais,
encontra-se o Terminal Petroleiro Pier das Dunas, privativo da Petrobras,
destinado a movimentagao de granéis liquidos, constituido de 3 dolfins de
atracagao, com profundidade de acostagem de 10m e em condigdes de

fornecer combustivel para as embarcagdes.

O espago geografico e a solidariedade do meio técnico-

cientifico-informacional na movimentagao de mercadorias

Os portos e o espacgo geografico

Partindo da idéia de Milton Santos,

O espago é formado por um conjunto indissociavel, solidario e
também contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de
acdes, ndo considerados isoladamente, mas como o quadro
unico no qual a histéria se da [...] Através da presenga desses
objetos técnicos: hidroelétricas, fabricas, fazendas modernas,
portos, estradas de rodagem, estradas de ferro, cidades, o
espago € marcado por esses acréscimos, que lhe ddao um
conteudo extremamente técnico (SANTOS, 2008a, p. 63)

Desse modo, os portos fazem parte de um sistema de objetos e como
tais sdo submetidos a um sistema de agdes que permitem a circulagao de

mercadorias, contribuem para o aumento da fluidez e imprimem uma dindmica
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espacial. Entretanto, a efetivacdo de suas funcbes demanda uma série de
outros elementos que também irdo contribuir para concretizacdo dessa
circulacéo.

O espaco do qual o porto faz parte é solidario na medida em que
apresenta objetos complementares a sua constituigdo como: as estradas, os
caminhdes, os contéineres, as empilhadeiras, os guindastes, assim como
também os navios e todos os equipamentos necessarios ao seu
funcionamento. E a partir do momento em que as empresas usuarias se
associam para exportar seus produtos com menores gastos utilizando
contéineres conjuntamente. Esta solidariedade também ocorre com as
empresas armadoras, que também se associam para obter menores custos de
transporte.

O espacgo € contraditorio, pois num dado momento um determinado
objeto pode ser muito utilizado e noutro deixar de ser, como € o caso da
“substituicao" dos navios cargueiros por navios porta-contéineres. A discussao
realizada por Goebel pode ser trazida como exemplo dessa contraditoriedade,
na qual

as alteragdes observadas quanto aos tipos de embarcacgdes,
reduzindo, por exemplo, progressivamente o numero de
cargueiros em uso, substituindo-os por embarcagdes que
permitiam maior produtividade na carga e descarga, resultaram
também em outras modificagbes em todo o transporte
maritimo, implicando em: aumento do porte das embarcagoes;
utilizacdo de sistemas computadorizados e automagao
gradativa nos sistemas operacionais da embarcagdo com a
crescente poupancga de mao de obra; implantagao de sistemas
de propulsdo com redugdo do consumo de combustivel;
desenvolvimento de novos tipos de embarcagdo, sejam os
especializados para transporte de carga unitizada, sejam os

voltados para o transporte conjugado de contéineres e carga a
granel, ou granéis solidos e liglidos (GOEBEL,1996, p. 14-15).

Percebe-se, a substituicdo de certos objetos, por outros que exer¢cam
suas funcbes de maneira melhor que os primeiros, além da dependéncia
desses novos objetos por objetos que viabilizem seu funcionamento. De acordo
com Santos (1997), “os objetos criados para permitir a produgédo econdmica,
formas geradas para tornar possivel a vida institucional e cultural, se tornam

extremamente precarias, subordinadas a mudancas rapidas e profundas”. Para
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este autor (2005, p. 25), estariamos diante de um determinismo de um tipo
novo, de um neodeterminismo do espagco artificial, e isso tanto mais quanto a
producdo considerada ¢é moderna. Ou seja, estariamos totalmente
dependentes de objetos técnico-cientificos, para execucdo de nossas
atividades ou producao.

Prosseguindo na compreenséo de espag¢o de Milton Santos (2008a, p.
73), o enfoque geografico supde a existéncia dos objetos como sistemas e nao
apenas como colegdes: sua utilidade atual, passada, ou futura vem do seu uso
combinado pelos grupos humanos que os criaram ou que os herdaram das
geragdes anteriores. Seu papel pode ser apenas simbdlico, mas, geralmente, é
também funcional. Esse sistema de objetos pode se dar, por exemplo, através
do uso combinado do contéiner, do caminhao, do guindaste e do navio, onde a
mercadoria € armazenada no contéiner, transportada pelo caminhao,
movimentada pelo guindaste e levada pelo navio para o porto de desembarque.

Santos trabalha essa idéia dizendo que

cada objeto &, em si mesmo, um sistema, funcionando
sistematicamente. Um grande supermercado ou Shopping
Center seriam incapazes de existir se ndo fossem servidos por
vias rapidas, estacionamentos adequados e acessiveis,
sistemas de transportes publicos com horarios regulares e
conhecidos e se, no seu proprio interior, as atividades nao
estivessem subordinadas a uma coordenagado. Esse é o caso
dos grandes edificios, dos armazéns, dos silos etc. Os portos, a
rede rodoviaria de um pais, e, sobretudo, a rede ferroviaria sdo
exemplos de objetos complexos e sistémicos (SANTOS, 2008a,
p. 219)

De acordo com Santos (2008a),

as agoes resultam de necessidades, naturais ou criadas. Essas
necessidades: materiais, imateriais, econdmicas, sociais,
culturais, morais, afetivas, € que conduzem os homens a agir e
levam a fungdes. Essas fungdes, de uma forma ou de outra,
vao desembocar nos objetos. Realizadas através de formas
sociais, elas proprias conduzem a criagdo e ao uso de objetos,
formas geograficas. O sistema de agbes sdo as relagdes
sociais estabelecidas, que levam a criagdo de objetos novos ou
se realizam sobre os objetos preexistentes.

Ainda segundo este autor,

Os objetos ndo agem, mas, sobretudo no periodo histérico
atual, podem nascer predestinados a um certo tipo de agdes, a
cuja plena eficacia se tornam indispensaveis. Sdo as acgdes
que, em ultima analise, definem os objetos, dando-lhes sentido.
Mas hoje, os objetos “valorizam” diferentemente as agbes, em
virtude de seu conteudo técnico. Assim, considerar as agdes
separadamente ou os objetos separadamente, ndo da conta da
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sua realidade histérica. Uma geografia social deve encarar, de
modo uno, isto é, ndo-separado, os objetos e agdes, “agindo”
em concerto (SANTOS, 20083, p. 86).

Portanto, o sistema de objetos e o sistema de agbes ndo acontecem
isoladamente. Eles se constituem em espaco, juntos, e dessa forma ajudam a
apreender a totalidade.

Para compreensdo da produgdo de espaco, Santos (1997) sugere sua
divisdo em quatro categorias de analise: forma, fungdo, estrutura e processo.
De acordo com o autor a forma é definida como uma estrutura técnica ou
objeto responsavel pela execugao de determinada fungdo. A fungcdo sugere
uma tarefa ou atividade esperada de uma forma, pessoa, instituigdo ou coisa, €
a atividade elementar de que a forma se reveste. A estrutura implica a inter-
relagdo de todas as partes de um todo; o modo de organizagao ou construgao.
E o processo pode ser definido como uma agao continua, desenvolvendo-se
em direcdo a um resultado qualquer, implicando conceitos de tempo
(continuidade) e mudanca.

Nesse sentido, as formas consideradas séo o porto de Natal com sua
infra-estrutura e equipamentos técnicos, como: bergos de atracagao, armazéns,
frigorificos, balangas, navios, contéineres, guindastes, empilhadeiras, etc. A
funcao sao as atividades desempenhadas pelo porto e por estes equipamentos
para realizagdo dos seus objetivos, no caso a movimentagdo das mercadorias.
A estrutura é a articulagao entre forma e fungéo, ou seja, a engrenagem, que
acionada da movimento a circulagdo de produtos. O processo sao o0s
acontecimentos continuos que ocorrem para atender aos objetivos portuarios
(importacéo e exportagdo). Mais uma vez a idéia de totalidade é reforgada por

Santos quando diz que,

forma, estrutura e fungdo podem ser individualmente
enunciados como o foco da organizagdo espacial [...] No
entanto, s6 através de um ponto de vista holistico € que se
pode compreender uma totalidade. Enquanto a compreenséo
de um aspecto é necessaria a apreensdo do todo, é
inadmissivel negligenciar qualquer uma das partes
contribuintes (SANTOS, 1997, p. 52).
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O sistema portudrio e a intencionalidade do meio técnico-cientifico-

informacional

Considerando o conceito de meio técnico-cientifico-informacional

discutido por Santos, esse

se apresenta como o momento histérico em que a construgao
ou reconstrugdo do espago se dara com a presenga de um
crescente conteudo de ciéncia, de técnicas e de informagao
nos processos de remodelacdo do territério, essenciais as
producdes hegemoénicas, que necessitam desse novo meio
geografico para sua realizagdo (SANTOS, 2005a).

Os portos sao objetos dotados de técnica, ciéncia e informacao,
elementos inerentes as atuais necessidades da producdo. Sendo assim,

Santos define esses diferentes elementos dizendo que,

0 objeto é cientifico gragas a natureza de sua concepgéo, é
técnico por sua estrutura interna, é cientifico-técnico porque
sua produgdo e funcionamento ndo separam técnica e ciéncia.
E é, também, informacional porque, de um lado, € chamado a
produzir um trabalho preciso — que é uma informagéo — e, de
outro lado, funciona a partir de informacgdes. Na era cibernética
que é a nossa, um objeto pode transmitir informagdo a outro
objeto (SANTOS, 2008a, p. 215).

Nos ultimos anos tém se observado uma crescente especializagdo do
transporte de cargas nos portos brasileiros, em virtude da produgao. No dizer

de Santos,

sem a aceleragdo contemporanea, a competitividade que
permeia o discurso € a agdo dos governos e das grandes
empresas ndo seria possivel, nem seria viavel sem os
progressos técnicos recentes e sem a correspondente fluidez
do espago. A exigéncia de fluidez manda baixar fronteiras,
melhorar os transportes e comunicagbes, eliminar o0s
obstaculos a circulagédo do dinheiro e suprimir as rugosidades
hostis ao galope do capital hegemonico (SANTOS,1994, p. 34).

De acordo com Figueiredo (2010), a localizacdo dos portos € dada com
o intuito de atender o papel a que estdo designados a desempenhar, de modo
que seja possivel a concretizagdo de sua intencionalidade, ou seja, a
realizacao de sua funcao predeterminada.

No Brasil estdo sendo criados portos dotados de equipamentos e infra-
estruturas destinadas a atender demandas especificas. Como é o caso do

porto de Vila do Conde, no Para, especializado na exportacdo de Aluminio.
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Também tem ocorrido a atribuicdo de “novas fungdes a velhos portos”, como é
0 caso do porto de Caceres no Mato Grosso, que antes movimentava diversos
produtos e hoje opera predominantemente a soja, do porto privatizado do Rio
Grande do Sul, que ganhou um terminal destinado a movimentagdo de
autopecas e automoveis e ainda, o caso do gigante porto de Santos, maior do
Brasil e da América Latina, que inicialmente era o principal terminal de
exportagao de café do pais, quando na década de 70 foi equipado por diversos
objetos técnico-cientificos podendo assim, atender novas demandas.

Portanto, percebe-se que “o sistema de engenharia é reorganizado em
funcdo dessas grandes empresas que escolhem localizagdes de modo a contar
com portos quase privativos” (SANTOS; SILVEIRA, 2004). Nesse sentido,
podemos mencionar também o porto ilha de Areia Branca-RN, destinado
exclusivamente ao transporte do sal produzido no Rio Grande do Norte e
dotado de diversos equipamentos especificos para movimentagao do produto.

Considerando os portos do Nordeste, mais especificamente o de Pecém
no Ceara e o de Suape em Pernambuco, concorrentes do porto de Natal,
percebe-se as diferengas entre o porto norteriograndense e os outros dois. Eles
apresentam melhor infra-estrutura, como: maior espaco fisico, maiores calados,
etc. e possuem mais equipamentos especializados. O que coloca o porto de
Natal em condi¢cdo de desvantagem no que diz respeito aos aspectos técnico-

cientificos.

De acordo com Ornelas,

Os portos sdo exemplos de objetos que demandam uma série
de outros objetos para o seu funcionamento, tais como: vias de
circulacdo, instalagdes para armazenagem de cargas, aparatos
logisticos, aparelhagem para carga e descarga de mercadorias
dos navios, dentre outros (ORNELAS, 2008, p. 78).

Segundo Goebel,

A informatica e os modernos meios de telecomunicagéo
também tém se tornado aliados importantes da logistica e do
transporte intermodal, ao facilitarem o controle e o
planejamento das operagbes. O EDI (Electronic Data
Interchange) é uma ferramenta da atualidade que permite a
transmisséo instantdnea dos dados entre o computador dos
operadores de transporte e usuarios (GOEBEL, 1996).
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Considerando os elementos mencionados acima, veremos a seguir de
que modo os objetos necessarios para movimentagdo das mercadorias em

estudo no porto de Natal, contribuem para circulagdo das mesmas.

Infra-estrutura portudria e equipamentos técnicos: as especificidades dos
produtos

O porto de Natal utiliza-se de diversos objetos cientifico-técnicos para
execucao de suas atividades de movimentacgao e transporte de cargas. Dentre
os produtos analisados na pesquisa, existem algumas especificidades quanto
aos objetos utilizados por eles para realizacdo dessa movimentagdo. Os
produtos exportados podem chegar ao porto no dia do embarque ou dias antes.
Neste caso, a carga conteinerizada permanece no patio de contéineres e a nao
conteinerizada, fica alocada no armazém, até o dia de ser transportada.

Para detalhamento dos equipamentos e infra-estruturas utilizadas, o
meldao, a manga e o camarao serao reunidos inicialmente num unico grupo.
Estes produtos, por necessitarem de refrigeragao, sao acondicionados desde a
localidade de origem em contéineres refrigerados, de tamanho variado,
podendo ser de 20" ou de 40°3. A refrigeragcdo destes contéineres é feita por

um gerador a diesel, chamado Genset.

De acordo com Contel,

Um bom indice da modernizagdo do sistema de movimento
aquaviario sdo os fluxos de contéineres. Utilizados pelas
cargas que necessitam de um acondicionamento especial, por
serem frageis e de “valor agregado” maior (automoveis,
eletroeletronicos, alimentos sofisticados, etc), esse tipo de
transporte é altamente representativo dos fluxos desse periodo
técnico cientifico informacional (CONTEL, 2004, p. 360-361).

Portanto, considerando somente o fluxo de contéineres, pode-se dizer
que o porto de Natal demonstra indicativos de modernizacdo desde 2008, em

funcao do aumento significativo desse fluxo.

3 Os valores 20" e 40 referem-se as dimensdes dos contéineres. Os de 20" apresentam comprimento de
6.058 mm, largura de 2.438 mm e altura de 2.591 mm, ja os contéineres de 40" possuem comprimento de
12.192 mm, largura de 2.438 mm e altura de 2.591 mm. Esses valores correspondem as suas dimensdes
externas.
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O quartzo transportado pelo porto de Natal também é armazenado em
contéineres de tamanho variavel (20" ou 40°), entretanto ndo-refrigerados. S&o

os chamados contéineres “dry” ou contéineres “carga seca”.

Segundo Medeiros,

O processo de conteinirizagéo alterou e continua influenciando
fortemente a competitividade na atividade portuaria, tanto no
que diz respeito as mudancgas de infra-estrutura (necessidade
de maiores calados, patios para contéineres, capacidade de
carga do cais), instalagbes e equipamentos especializados

para o manuseio (empilhadeiras tipo “top-loader”, “stackers”,

“portainers”, “transtainers”, guindastes) como também pelas
alteragdes decorrentes do incentivo a intermodalidade
(MEDEIROS, 2005, p. 34).

O porto de Natal aumentou recentemente o seu calado, de 10m para
12,5m, o que permite a circulacdo de navios de maior porte no seu canal de
acesso e consequentemente a condugao de maior quantidade de contéineres,
0 que tem contribuido para melhorar sua competitividade em relacédo aos
demais portos da regido nordeste.

Segundo Medeiros,

Dentre os varios efeitos da conteinerizagdo sobre a
competitividade portuaria, estdo também as mudancgas
relacionadas a redugdo na necessidade de uso de méo-de-
obra e o incremento dos sistemas informatizados de controle e
gerenciamento logistico. A partir da pressédo da conteinirizagao,
a disponibilidade de sistemas de informagdo tecnoldgica
integrada esta também assumindo uma posi¢cdo de destaque
entre os fatores de competitividade portuaria (MEDEIROS,
2005, p. 35).

A movimentagao dos contéineres refrigerados e dos contéineres “carga
seca” na area do porto € realizada por dois tipos de empilhadeiras: a reach
stacker e a top loader. Ambas apresentam a mesma funcgéao, entretanto com
algumas diferengas. A reach stacker é mais moderna e possui uma
movimentagdo mais agil, podendo chegar a uma altura maior do que a top
loader. Nas figuras 02 e 03 essa diferenga pode ser notada. Séo elas que
conduzem os contéineres dos caminhdes para o patio de contéineres e do

patio para a area préxima ao navio.
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Figura 02: Contéiner sendo retirado do caminhao pela empilhadeira reach stacker
Fonte: A autora (2010)

Figura 03: Empilhadeira top loader
Fonte: A autora (2010)

Ja o acgucar € acondicionado em sacarias e seu agrupamento pode ser
realizado por contéineres ou pelo uso de redes. Estas sdo conduzidas até o
embarque diretamente pelo caminhao, sendo transportadas até o navio pelo
guindaste de bordo. Essa movimentacao feita pelo guindaste, da area préoxima
ao navio até o seu interior se repete para as demais mercadorias, como pode
ser observado na figura 04.

O porto de Natal ndo possui guindaste de terra, o que limita a
movimentagdo de cargas e causa transtornos nas operagdes em caso de

quebra do guindaste de bordo.
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Figura 04: Contéiner sendo transportado para o interior do navio
pelo guindaste de bordo.
Fonte: A autora (2010)

O transporte de mercadorias conteinerizadas € feito por navios porta
contéineres, as demais, neste caso o0 acucar nao-conteinerizado, é
transportado por navios graneleiros ou navios carga-geral.

De acordo com Santos,

Em nenhuma outra fase da histéria do mundo, os objetos foram
criados, como hoje, para exercer uma precisa funcao
predeterminada, um objetivo claramente estabelecido de
antemdo, mediante uma intencionalidade cientifica e
tecnicamente produzida, que é o fundamento de sua eficacia.
Da mesma forma, cada objeto € também localizado de forma
adequada a que produza os resultados que dele se esperam
(SANTOS, 2008a, p. 217).

Os objetos portuarios, ou seja, toda sua infra-estrutura e equipamentos
(armazéns, contéineres, empilhadeiras, guindaste, navios, etc) possuem, cada
um, uma funcdo especifica, aspecto determinante para otimizacdo desses
objetos. Eles atuam solidariamente em conjunto, viabilizando a circulagéo dos
produtos e determinando uma dindmica espacial mais ou menos fluida e
intensa. Sua insuficiéncia e ineficacia podem indicar uma circulagao

“‘emperrada” e um porto subutilizado.

Consideragoes finais
A partir da pesquisa foi possivel compreender a forma como o meio
técnico-cientifico-informacional contribui para a movimentagcao de mercadorias

no porto de Natal e como este aspecto é determinante para realizagcdo de
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atividades especificas em alguns portos brasileiros. Percebe-se a condigao de
desvantagem que se encontra o porto de Natal, comparado aos de Pecém-CE
e o0 de Suape-PE, que oferecem melhor infraestrutura e equipamentos técnicos,
elementos parcialmente responsaveis por uma melhor fluidez do espaco.

Ainda considerando o meio técnico-cientifico-informacional, no entanto,
do ponto de vista nacional, nota-se a concretizacdo da intencionalidade dos
portos, dos quais boa parte atende demandas especificas de producao,
funcionando como “portos quase privativos”.

Constatou-se que o fato do porto ser responsavel pelo transporte de
cargas e desse modo fazer parte de um sistema logistico, demanda uma série
de objetos atuando solidariamente, de modo a permitir a circulagédo de
mercadorias. Nesse sentido, foram identificados os principais elementos do
meio técnico-cientifico-informacional necessarios a essa circulagdo e os
problemas que dificultam sua fluidez. Além disso, foi possivel perceber a
solidariedade nao so6 entre os equipamentos técnicos, mas também entre as
armadoras e as proprias empresas exportadoras, que trabalham em conjunto
com intuito de diminuir gastos.

O pequeno numero de equipamentos e até mesmo a auséncia deles,
como € o caso do guindaste de terra, € um destes problemas. Isso ocorre
principalmente no periodo de safra de frutas, quando o porto tem uma
concentracao das suas operagoes, 0 que acaba por dificultar a movimentagao
dos demais produtos. Nota-se, portanto, o “neodeterminismo” de que fala
Milton Santos. Desse modo, as deficiéncias tecnoldgicas e estruturais do porto
de Natal refletem diretamente na fluidez da circulacdo e consequentemente na

dinamica espacial.
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