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RESUMO

O fendmeno dos portos na cidade pode ser associado as relagées socioeconémicas
de ordem temporal e espacial distintas, sempre balizadas por processos globais. As
novas tecnologias de informacdo e comunicacao, a partir de 1970, implicaram na
multiplicacdo do transporte maritimo com modificagbes estruturais no sistema
portuario e nas cidades com portos. A adequacao dos portos as novas condicdes
produtivas acentua sua desvinculagdo com a cidade, traduzindo-se em conflitos e
impactos ambientais, sociais e culturais. Diante desta problematica, esta pesquisa
tem como objetivo analisar os desdobramentos espaco-temporais da atividade
portudria nos processos de transformacdo do territério da Grande Vitéria, na
extensdo de seus municipios conurbados (Vitéria, Vila Velha, Serra e Cariacica). A
metodologia inclui abordagem conceitual acerca da evolugcao portuaria e suas
implicagdes nas cidades; analise empirica do desenvolvimento portuario na Grande
Vitéria desde a substituicdo dos antigos cais em Vitoéria com a criagdo do Porto de
Vitéria, até o contexto atual com a interiorizacao da atividade portuaria pelo territério.
A dissertacdo contempla abordagem urbanistica empirica mediante recortes
territoriais e eixos tematicos, referentes as problematicas acerca do meio ambiente,
da expansao do territorio logistico e dos fluxos portuarios. Como resultado, confirma-
se que a atividade portuaria é vetor de modificacdo permanente do territério em
estudo, além de alteracbes em sua dimensdo paisagistica. Verifica-se ainda no
contexto atual a fragmentacdo econdémica do espago portuario no territério, em
subespacos produtivos vinculados ao comércio internacional, associada a impactos
urbanos e socioambientais. Constata-se, por fim, a importancia do (re) fortalecimento
dos lugares frente a hegemonia dos imperativos econémicos, na busca de um

planejamento territorial relacionado aos interesses do espago cotidiano.

Palavras-chave: atividade portuaria, porto, cidade, territorio, conflitos urbanos.



ABSTRACT

The harbor phenomenon in the city can be associated to socio economic
relationships, in distinct time and space order, always started by global process. The
new information and communication technologies, after 1970, brought multiplication
in the number of sea transport, with structural modifications in the harbor system and
in the cities with harbors. The harbors’ adaptation to new productive conditions
increases its differences with the city, showing itself as conflicts and problems in
environment, society and culture. In front of this problem, this research has the
objective of analyzing the time and spacial development of harbor activity in the
process of territory transformation in the metropolitan area of Vitoria - in its cities
(Vitdria, Vila Velha, Serra e Cariacica). The methodology includes conceptual view of
the harbor development and its consequences in the cities; analysis of the harbor
development in the metropolitan area of Vitoria since the substitution of the old haven
in Vitoria with the construction of the Porto de Vitoria, until the actual movement of
the harbor activity down the country zone. The essay shows an urban view in front of
territorial records, which references to problems in the environment, logistic territorial
expansion and harbor's flow. As result, it confirms that harbor activity is an area of
permanent modification of the studied territory, besides alterations in its landscapes’
dimension. One can see, yet the economic fragmentation of the harbors space in the
territory, in smaller productive spaces linked to international market, associated to
impacts - urban, social and environmental. In the end, it’s reforced the importance of
strengthening in the places in front of hegemony in the economics imperatives, in the
search of a territorial plan related to daily spaces interests.

Keywords: harbor activity, harbor, city, territory, urban conflicts.
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INTRODUCAO

A presente pesquisa aborda os desdobramentos espaco-temporais da atividade
portudria, associados aos processos de transformacado do territorio, e, de modo
complementar, da paisagem. O recorte temporal investigado situa-se a partir dos
anos 1970, quando as inovacbes tecnoldgicas intensificam a globalizagdo da
economia, alterando padrdes de producdo, consumo e comércio mundiais. Por sua
vez, novas demandas sao impostas ao transporte maritimo — espinha dorsal da
circulacdo mundial — e, em decorréncia, novas exigéncias impdem-se aos portos,

acarretando mudancgas estruturais no sistema portuario e nas cidades com portos.

Diante das novas tecnologias de producdo e circulagdo e da intensificacdo das
trocas mundiais, as principais alteragdes no sistema portuario consistem em novos
padrdes de manipulagdo de cargas, aumento da dimensdo dos navios,
conteinerizacao, flexibilizacdo nas operacdes, fluidez na circulagdo e concorréncia
entre os portos. Portanto, os portos, como pontos estratégicos de conexao global-
local, reestruturam-se de modo permanente aos novos parametros de modernizagao
e eficiéncia do comércio mundial. Contudo, a reestruturacdo do sistema portuario
resulta em situagdes territoriais de conflitos no espaco urbano das cidades
portudrias, relacionadas, sobretudo, a questbes de meio ambiente; interferéncias na
paisagem; criacdo de terminais portudrios alheios ao meio urbano; abandono de
portos histéricos; remodelacao especulativa da frente maritima; expansao portuaria
seguida de processos de dispersado urbana; intensificacdo dos fluxos de cargas pelo
territério; obras de infraestruturas comprometendo a qualidade do espaco urbano;
entre outras questdes especificas de cada cidade portuaria. Por outras palavras,
surgem, no meio urbano, configuracbes espaciais descontinuas e nao relacionadas
com o espaco local, que aparecem na medida ideal para viabilizar a produgao € a

circulacdo econémicas.

Como questionamento contundente do sistema portuario contemporaneo tem-se a
dindmica de terminalizacao portuaria, a partir da dispersao de terminais maritimos
privados pelo territério, alheios aos processos de desenvolvimento locais. Em geral,
esses terminais atuam como infraestruturas técnicas em fungdo da eficacia dos
fluxos e da produgdo econbGmica, vinculados exclusivamente ao mercado
internacional. Neste sistema, o territério limita-se como campo de operagdo de um
terminal portuario, sem interlocucao positiva e reversao econémica significativa para
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o lugar; pelo contrario, predominam impactos nocivos ambientais, sociais e culturais,
na medida em que o territério € transformado, sem ressalvas, para atender as

demandas econdmicas.

Por outro lado, como resultado do dito processo de terminalizacdo portuaria, na
maioria das vezes ocorre reducao do papel da cidade portuaria tradicional, passando
a atuar, sobretudo, como n6 das redes de transporte da economia global. Assim, as
ligacdes funcionais, territoriais e culturais entre cidade e porto, que ja vinham
comprometidas desde o periodo industrial, na atualidade, enfraquecem-se e diluem-
se ainda mais. Destaca-se que as exigéncias de reestruturacao fisica e funcional
dos portos resultam na saida ou diminuicdo da movimentagao portuaria dos centros
consolidados, frente a limitacdo de areas para ampliacdo, contribuindo para o
enfraquecimento da dindmica urbana da regiao central. No Brasil, como a politica
portudria brasileira volta-se predominantemente para a eficacia funcional dos portos,
na maioria dos casos, quando o porto tradicional ainda se mantém na cidade, é por
meio de uma relagdo conflituosa com o meio urbano. Nesse contexto predominam
acoOes de revitalizacado portuéria articuladas aos interesses do mercado imobiliario e
ao processo de dispersao de terminais pelo territorio. Esses terminais, limitados a
condicdo de corredores de exportacdo, acentuam tendéncia de ruptura relacional
entre cidade e porto.

Outra dindmica portuéria tensionada por conflitos no territorio refere-se ao processo
de interiorizagdo e regionalizagdo portuaria, correspondente a novo ciclo de
expansao dos portos, caracterizado pela dispersdo espacial do sistema logistico
vinculado a atividade portuaria para o interior do territério, sobretudo, a partir da
criagdo de zonas secundarias para armazenamento e manipulacdo de mercadorias,
as denominadas areas retroportuarias, distantes do nucleo urbano consolidado,
incitando processo de dispersdo e fragmentacdo urbana e impactos correlatos.
Ainda, a ocupacao da atividade portuaria e servigos correspondentes dispersos pelo
territério sem devida avaliacdo das caracteristicas locacionais — biofisicas e
socioculturais — revelam uma série de impactos e transformacbes urbanas e
socioambientais. Em sintese, para Campos (2004), da década de 1990 em diante,
na realidade brasileira, a ocupacado descontinua e fragmentada do territério por

atividades portuarias resulta do imperativo da fragmentacdo econémica do territorio
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em subespacos produtivos especializados vinculados ao comércio internacional,

alheios ao espaco urbano local.

Neste contexto, destaca-se que as questdes relacionadas a alteracdo do sistema
portuario no Brasil resultam, sobretudo, do perfil das legislacbes portuarias, que
promovem indiretamente desvinculacao entre porto e meio urbano. Em 1993, para
inserir os portos brasileiros nos novos padrées mundiais, cria-se a Lei n® 8.630, de
25 de fevereiro de 1993, instituindo politica de privatizacao portuaria e sistema de
arrendamento dos portos a iniciativa privada, visando ao aumento da produtividade
portudria. A Lei incita ainda a criacdo de zonas secundarias para manipulacado e
armazenamento de mercadorias para além das areas dos portos maritimos, com
implicagdes territoriais diversas. Para agravar esse processo, recentemente, a nova
Lei dos Portos, Lei n® 12.815 de 5 de junho de 2013, promove ainda mais a
participacdo do setor privado no sistema portuério, estimulando a criagdo de novos
terminais particulares pelo territério, distantes do porto organizado, ou seja, do
nucleo portuario consolidado da cidade. Por outro lado, implica-se na disseminagao
de conflitos, sobretudo de ordem ambiental e social para areas ainda nao afetadas
por impactante exploracdo portuaria. Em geral, observa-se que as legislacdes
portudrias brasileiras distanciam-se de politicas comuns para porto e cidade.

Em suma, portos e cidades, que eram associados, principalmente, entre o fim do
século XIX e inicio do século XX, quando a modernizagao portuaria implicava, para a
maioria das cidades portuarias brasileiras, em reestruturacdo urbana, no contexto
atual, encontram-se cada vez mais desarticulados. Tal processo acentua-se tanto
por questdes de escalas de funcionamento portudrio e desenvolvimento urbano,
como por parte da auséncia de politicas de planejamento, que insiram o porto como
uma estrutura, cujo funcionamento desdobra-se em sérios e irreversiveis impactos
no meio urbano, visto que, em muitos casos, a exploracdo portuaria implica em

degradacao da natureza.

Diante das questdes emblematicas expostas sobre a problematica atual entre porto
e cidade, marcada pela relacdo de conflito entre ambos, este trabalho tem como

foco analisar como o desenvolvimento portuario desdobra-se nos processos de
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transformac&o urbana da Grande Vitéria', principalmente os relativos a questdes de
territério, e de modo associado, de paisagem.

A pesquisa empirica estrutura-se por periodizacdo espaco-temporal do
desenvolvimento portuario na Grande Vitoria. Este método valida-se na visao de
Saquet (2010, p. 131), quando aponta que “[...] o estudo do territério [...] pode ser
centrado no processo histérico (periodizacdo dos elementos e momentos mais
significativos e na andlise dos principais agentes produtores do territério e das
principais mudangas e permanéncias ocorridas) [...]", relacionado ao tempo
coexistente, tal como proposto para a analise empirica pretendida.

Portanto, parte-se de uma perspectiva antecedente, periodo em que as instalacoes
portuarias eram integradas ao tecido urbano, até o contexto atual, com interiorizacao
e regionalizacao portuaria. A atividade portuaria, que de inicio restringe-se a capital
Vitéria, ap6s os anos 1940, desdobra-se para as demais cidades da Grande Vitéria.
Os principais conflitos no ambito local referem-se notadamente ao meio ambiente
(supressao de areas verdes, interferéncias nos elementos naturais paisagem,
processos de aterros, acentuacado da poluicao dos recursos hidricos); ao processo
de ocupacao fragmentada de zonas logisticas — areas retroportuarias e servigcos
correlatos — para o interior do territério, distantes da mancha urbana consolidada e
aos conflitos entre transporte de cargas e mobilidade urbana. Em resumo, o
desenvolvimento do porto, tanto nas areas portuarias consolidadas, como em sua
interiorizacdo na Grande Vitéria, tem gerado conflitos socioeconémicos e
ambientais, além de duvidas sobre beneficios de sua localizagédo e sobre retorno
para o desenvolvimento do territério local. De fato, tem provocado situacdes
territoriais tensionadas pelo conflito entre as atividades de alta produtividade —
portudrias, industriais e logisticas —, 0 meio ambiente e as comunidades urbanas

instaladas no entorno.

Como argumentagdo critica sobre as transformagbes no territério pelo ambito
econbmico, cujo vetor neste estudo consiste no desenvolvimento portuario, para
Saquet (2010, p. 70), “[...] sdo as forgcas produtivas e as relagdes de producao, na
expansao do capitalismo, que configuram o territério [...]". A partir da visdo do autor,

' A denominacdo Grande Vitdria utilizada nesta dissertagdo contempla os quatro municipios da
regido, caracterizados por situagéo de conurbagéo urbana (Vitéria, Vila Velha, Cariacica, Serra), com
tendéncia de processos de urbanizacao interligados. Deste modo, o municipio de Viana, que integra a
expressdo usual Grande Vitéria, ndo se insere neste estudo.
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o territério constitui-se em lugar substantivado por uma trama de relagdes sociais,
constituido histérica e geograficamente; portanto, as transformag¢des urbanas
resultam de mudancas que acontecem no territério. Segundo ainda esse mesmo

autor,

Nada se pensa, muda ou se faz, que ndo seja por meio da materialidade
dos lugares; é através dela que passam, necessariamente, todas as
relagbes sociais, as representagdes conceituais e as iniciativas e os projetos
de desenvolvimento local [...] (SAQUET, 2010, p. 115).

Por esta perspectiva, entende-se que a atividade portuaria, a partir de alteracdes na
materialidade do territério, acarreta transformacoées urbanas de ordens distintas.

Em suma, “[...] o territdério € um espaco natural, social e historicamente organizado e
produzido, e a paisagem € o nivel visivel e percebido deste processo [...]". Ainda,
“[...] o territério é o chao, formas espaciais, relacdes sociais, e tem significados;
produtos de acgdes historicas (longa duracdo) que se concretizam em momentos
distintos e superpostos, gerando diferentes paisagens” (SAQUET, 2010, p. 142).
Assim, pode-se entender “[...] a paisagem como resultado de processos de
diferenciacao que se materializam no territério” (SAQUET, 2010, p. 139). O territério
consiste em construcao historica e a paisagem em vestimenta histérica do territorio;
em outras palavras, “[...] a paisagem [...] pode ser considerada como o visivel do
territorio [...]” (TURRI, 2002, apud SAQUET, 2010, p. 142). Portanto, neste estudo,
importa considerar a paisagem como dimensao visivel das transformacbes que se

processam no territério.

Retomando, salienta-se que o campo empirico da pesquisa em tela se justifica frente
a intensificacdo dos processos econdmicos globais, 0s quais exigem a
reorganizacdo permanente dos espagos produtivos, sobretudo os portuérios,
resultando em significativas interferéncias no territério e paisagens locais. No novo
contexto, os portos passam da tradicional funcdo de transbordo para um processo
com énfase empresarial e logistica, em conexdo com as estratégias corporativas
mundiais, e instauram-se novas territorialidades nas cidades portuarias,
independentes de seus aspectos culturais, ambientais e socioeconémicos. Discutir
esta problematica torna-se ainda mais relevante diante da crescente ampliacdo do
sistema portudrio no Brasil, regida por legislacao portuaria estratégica, que incita
processo de terminalizacao portuaria privada, em detrimento de conflitos e impactos
gue podem revelar-se no espaco local.

31



Além dos aspectos gerais apontados, na esfera local, fatores como exploracéo
portudria intensa, continua e impactante no nucleo portuario consolidado, a partir de
sérias alteracbes ambientais e urbanas, pelas quais se evidencia o esgotamento do
territério para fins portuarios na escala e condi¢cdes praticadas, somada ao de
processo de interiorizacdo da atividade portuaria pelo territério, com ampliagdo de
zonas logisticas, aos moldes de padrdes territoriais conflituosos ao meio urbano e
ambiental, e ainda a dinamica de expansado portuaria desmedida para locais
ambientalmente frageis, e principalmente a estratégia politica e econbémica de
dispersao portuaria no litoral do Estado do Espirito Santo como um todo, sustentam
a importancia de discusséo atual da presente tematica.

Portanto, diante da atual conjuntura, o objetivo principal deste trabalho consiste em
analisar os desdobramentos espago-temporais da atividade portuaria nos processos
de transformacao do territorio, a partir de abordagem antecedente e atual, utilizando
como area de estudo a Grande Vitéria, na extensdo de seus municipios conurbados
(Vitdéria, Vila Velha, Serra e Cariacica), a saber: o contexto de modernizacao e
reaparelhamento constantes do sistema portuario impactam em reconfiguragéo
urbana permanente do territério empirico, além de alteracdes em sua dimensao

paisagistica. Aliado ao obijetivo principal, o estudo pretende de modo complementar:

e Compreender, em escala geral, os impactos da economia globalizada e do
desenvolvimento tecnologico sobre a reestruturagdo dos territérios produtivos,

inclusive sobre portos e cidades portuarias;

e Identificar questbes, conceitos e modelos evolutivos que estruturam a discusséo
teorica acerca do desenvolvimento portuario e suas implicagdes na cidade, para

fins de entendimento de tal processo na Grande Vitéria;

e Investigar, por periodizacado espago-temporal, como o desenvolvimento portuario

implica nos processos de transformagéo territorial da Grande Vitéria;

e Abordar as interferéncias territoriais contemporaneas do porto no territério da
Grande Vitoria por recortes territoriais e por questdes tematicas;

e Realizar mapeamento tematico do territério, identificando conflitos referentes ao
meio ambiente; ampliacao do territério logistico e conflitos entre fluxos portuarios

e mobilidade urbana;
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e Refletir criticamente o padrdao de exploracdo portuaria em vigor, que retrata o
uso do territério, sobretudo por interesses econ6micos exdgenos, alheios as

condi¢des e fragilidades do espago urbano local.

A metodologia adotada abrange dimensdes tedrico-conceitual e empirica. A primeira
consiste em pesquisa de fundamentacdo teédrica acerca do tema proposto, que
subsidia a andlise critica do trabalho. Os desdobramentos do sistema portuario na
Grande Vitoéria sdo demonstrados em abordagem empirica, por iconografias e
mapeamento tematico do territério. Os procedimentos metodolégicos adotados
compreendem as etapas a seguir.

A etapa inicial consiste em fundamentacao teoérica, visando, a partir de revisao
bibliografica, a abordagem dos principais assuntos acerca da tematica, a exemplo de
processos de globalizacdo econdémica, reestruturagdo de areas portuarias, modelos
evolutivos de desenvolvimento portuario, assim como questdes porto-cidade,

apontando as novas configuracdes na cidade portuaria nos séculos XX e XXI.

Em seguida, detém-se em levantamento e andlise de fontes bibliograficas,
iconograficas e cartograficas, que revelam a influéncia da atividade portuaria nos

processos de transformacéao do territério e da paisagem da regiao de estudo.

Na terceira etapa sao identificadas, selecionadas e mapeadas as principais areas
portudrias e retroportuarias da Grande Vitéria. Em prosseguimento, na quarta fase,
realizam-se visita in loco em algumas dessas areas, com registros fotograficos que
subsidiam a caracterizacdo das regides produtivas e do entorno. Desta forma, se
formata a base para o diagnostico das implicagdes da atividade portuaria na
dimensao territorial e paisagistica deste lugar.

A quinta fase consiste em levantamento de dados tematicos do territério, a saber:
selecdo de areas naturais protegidas e com interesse de preservacao ambiental e
paisagistica préximas as areas portuarias e retroportuarias; pré-selecido das
empresas da Grande Vitéria relacionadas a atividade portuaria, a partir da
publicacdo do Instituto Euvaldo Lodi (IEL-ES) de 2013, com listagem das 200
maiores empresas do Espirito Santo; e, por fim, levantamento das vias e ferrovias
com uso compartilhado consolidado e conflituoso entre fluxos portuarios e
mobilidade urbana. Em seguida, realiza-se mapeamento tematico do territério,
acompanhado de abordagem urbanistica critica das principais questées que balizam
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a problematica porto-territério (meio ambiente, expansdo logistica e mobilidade
urbana), justificadas a seguir.

O trabalho estrutura-se em trés capitulos. O capitulo 1 apresenta a tematica
conceitual acerca das implicagdes sobre a intensificacdo da globalizacdo da
economia nos processos de reestruturacdo urbana, seguida da abordagem das
interferéncias do desenvolvimento tecnolégico sobre o papel dos portos e dos
modelos evolutivos de desenvolvimento portuario comuns e novas configuragées

contemporaneas porto-cidade.

O capitulo 2 apresenta caracterizacao urbanistica da Grande Vitéria, a respeito de
aspectos sociais, ambientais e econdmicos. Em prosseguimento, o desenvolvimento
portudrio € demonstrado em trés etapas distintas: A génese do porto; A expansao do
sistema portuario e a Regionalizacdo portuaria. Na fase denominada A génese do
porto, a movimentagao portuaria concentra-se em Vitéria até meados do século XX.
Na capital, por intensa comercializacao cafeeira, € construido o Porto de Vitéria, um
porto moderno, o qual se deve, em grande parte, a reestruturacao urbana,
econbmica e social da Capital. Em seguida, na etapa A expansdo do sistema
portuario, com a diversificacdo de mercadorias nos anos 1940, a partir da insercao
do minério de ferro na pauta de exportacées, a atividade portuaria expande-se para
o municipio de Vila Velha, acarretando impactos e reconfiguracdes locais.
Continuamente, nos anos 1960, parte da movimentacdo portuaria se distancia do
ndcleo portuario tradicional de Vitéria para Ponta de Tubardo, regido conhecida
como Camburi, na parte continental da cidade, area na época pouco ocupada e
ainda sem urbanizacdao. Com isso, a implantacdo do Complexo Portuario de Tubarao
atua como vetor de crescimento urbano de Camburi, incitando transformagdes no
territério e na paisagem locais. Por fim, na etapa denominada Regionalizagdo
portudria, devido a intensificacdo do comércio maritimo mundial, tem-se novo ciclo
de expansao portuaria, em esfera metropolitana. No inicio da década de 1990, sédo
criadas areas retroportuarias, os denominados portos secos, infraestruturas de apoio
ao comércio exterior e a movimentagao portuaria local, no interior do territério, a
partir da ocupacdo de extensas areas vazias nos municipios de Cariacica e
Serra,incitando ocupacgao urbana dispersa, seguidas de conflitos correlatos, relativos

ao meio ambiente, mobilidade urbana e expansao do territorio logistico.
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Apos explanacao histérica dos desdobramentos territoriais da atividade portuaria na
Grande Vitéria mencionada no capitulo 2, no capitulo 3, prossegue-se com estudo
exploratério® de abordagem qualitativa®, sobre as implicagdes contemporaneas do
porto neste territorio, a partir de anélise de eixos tematicos definidos. Analisam-se os
desdobramentos do porto no meio urbano a partir de sua influéncia sobre 0 meio
ambiente, ampliacao do territério logistico e na mobilidade urbana local, ou melhor,
como a atividade portuaria influencia a reconfiguracdo do meio urbano a partir
destes trés aspectos: expansao territério logistico, conflitos entre fluxos portuarios e
mobilidade urbana — que no entendimento deste estudo compreendem as principais
problematicas relativas ao desenvolvimento da atividade portudria no meio urbano
em analise. No territério empirico, verifica-se exploracao portuaria imediata a areas
ambientalmente frageis — mangues, rios, monumentos naturais —, 0s quais tém seus
atributos  biofisicos e paisagisticos em risco de comprometimento pelo
funcionamento do porto. Com processo de regionalizagdo portuaria, verifica-se
também tendéncia de expansao de atividades logisticas dispersas pelo territorio das
cidades em estudo, como consequéncia de situagdes territoriais conflituosas,
decorrentes da nao observancia das questées ambientais e fragilidades urbanas do
entorno. Em seguida, evidenciam-se no territorio, por meio de intensa movimentacao
de cargas, conflitos entre os fluxos portuarios e mobilidade urbana, agravados ainda
mais por projetos viarios que priorizam a fluidez da circulagao do setor produtivo, em
detrimento da resolucdo de problemas locais. Em cada eixo tematico discutem-se
questbes conceituais correlatas, e no ambito empirico tém-se os mapeamentos
especificos e imagens correspondentes, buscando expressar o conflito descrito.

Ainda como recurso metodoldgico, utilizam-se trés recortes territoriais®, que

2 0 estudo exploratério tem como objetivo proporcionar maior familiaridade e conhecimento com o
problema, com vistas a torna-lo mais explicito ou a construgdo de hipéteses. O objetivo principal
consiste no aprimoramento de ideias. Seu planejamento, por consequéncia € bastante flexivel, para
que seja possivel considerar os mais variados aspectos relativos ao fato estudado. As pesquisas
exploratérias visam proporcionar uma visao geral de um determinado fato, do tipo aproximativo (GIL,
2008).

8 “[---] A pesquisa qualitativa ndo procura enumerar e/ou medir os eventos estudados, nem emprega
instrumental estatistico na andlise dos dados, envolve a obtencdo de dados descritivos sobre
pessoas, lugares e processos interativos pelo contato direto do pesquisador com a situacdo estudada
[...]” (CLEMENTE, 2007).

* O entendimento do territério em recortes subsidia-se pela visdo de Saquet (2010). Para o autor, “[...]
o territério é entendido como recortes (local, regional e nacional) [...]” (SAQUET, 2010, p. 136).
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delimitam areas relativas as principais localidades de desenvolvimento portuario na

regiao de estudo.

Em sintese, os trés recortes territoriais adotados remontam, em partes, a
periodizacdo da evolucao do desenvolvimento portuario espaco-temporal proposta
no capitulo 2, a saber: o Recorte 1 compreende o local de estabelecimento inicial da
atividade portuéaria, com a criagdo do Porto de Vitéria, no inicio do século XX, assim
como as primeiras areas de expansao portuaria, em Vila Velha (génese do porto e
expansao do sistema portuario); o Recorte 2, na area do Complexo Portuario de
Tubardo, refere-se a segunda grande etapa de ampliacdo portuaria afastada do
porto consolidado, nos anos 1960 (expansao do sistema portuério); e o Recorte 3,
na zona retroportuaria do municipio de Cariacica, trata da terceira e mais recente
area de expansao das atividades portuarias no territério, na década de 1990, devido
a implantagcao de portos secos (regionalizacao portuaria).

Nesta dinamica, as consideragdes finais consistem em sintese critica do modelo de
desenvolvimento portuario em vigéncia, visto os desdobramentos conflituosos no
meio urbano. Adicionalmente, salienta-se a necessidade de estudos futuros
interdisciplinares acerca da questdo, diante de expansdo portuaria impactante
antevista para a area de estudo, e principalmente para o litoral capixaba. Destaca-se
ainda a importancia de reconhecimento dos conflitos do porto no meio urbano, para
que nao haja tendéncia de esgotamento continuo de demais territérios, como se
verifica na Grande Vitéria, como consequéncia da dissolugéo de recursos ambientais

e caracteristicas culturais e sociais.

Por fim, mediante os conflitos territoriais impulsionados pelas dindmicas portuarias,
atenta-se para a necessidade de conexao entre planejamento urbano e portuario,
em uma légica que se impera a minimizagdo dos conflitos de ordem portuaria no
territério, visto que estratégias econémicas mundiais, que conduzem a implantacao e
a reorganizacao de terminais portuarios, por ndo considerarem as particularidades

locais, sdo impactantes e destrutivas para as cidades.
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1 PORTOS E CIDADES PORTUARIAS NA ERA DA GLOBALIZACAO

O presente capitulo constitui em baliza conceitual para o entendimento da evolugao
do sistema portuario e seus desdobramentos no espaco urbano. De inicio, conforme
dito anteriormente parte-se do recorte temporal dos anos 1970, apresentando as
implicacbes do fendmeno da globalizacao sobre os territérios produtivos, os quais
incluem os portuarios, que se reestruturam as novas condigcdes de producédo do

periodo.

Em seguida, expbe-se como o desenvolvimento tecnoldgico, de meados e final do
século XX, interfere na transformacéao do sistema portuario, alterando a dimensao de
navios, as técnicas operacionais e de controle, entre outros fatores, que modificam o
papel dos portos, gerando novos desafios e mudancas para o territério portuario

local.

Por fim, abordam-se conceitos sobre a questdo porto-cidade e propostas de
modelos evolutivos comuns de desenvolvimento portuario. O capitulo sinaliza ainda
as configuragdes e desafios contemporaneos das cidades portuarias, decorrentes

das novas fungdes dos portos na economia mundial.

As questbes apontadas neste capitulo, principalmente os modelos de evolugcédo
espaco-temporal do porto auxiliam posteriormente a compreensao deste processo
na area de estudo. Por sua vez, o conteudo apresentado sustenta e justifica a

tematica do presente trabalho.

1.1 A globalizacao e a reestruturacao dos territorios produtivos

Nesta dissertacdo, a tematica globalizacdo é abordada como pré-condicdo do
entendimento da complexa situagcao entre cidades e portos na contemporaneidade.
Parte-se do pressuposto que, dos anos 1970 em diante, as novas tecnologias e
condicdes de producdo e comércio mundiais, impdem significativas mudancas nos
territdérios produtivos, inclusive em portos e cidades portuarias, que como centros do
sistema de articulacdo dos fluxos global-local, devem reestruturar-se as novas

demandas de comércio internacional.

Este capitulo utiliza distintos autores de fundamentacdo tebrica sobre os

desdobramentos espaciais da relacdo global-local. A principio, a publicagdo “A

37



Sociedade em Rede” de Manuel Castells atende ao conceito de redes, pautado na
disponibilidade de novas tecnologias de comunicacdo e informacao, a partir dos
anos 1970, por meio da conexao eletrénica em rede de todos os locais, permitindo a
integracao entre mercados, producao e comércio mundiais e acarretando processos
de reestruturacdo dos territdérios produtivos em ambito local. A visdo de Silva e
Cocco (1999) e de outros autores, contribuem no debate acerca da complexidade do
sistema portuario e das cidades portuarias, vinculada as implicagdes globais e as
tecnologias avancadas. Por outro lado, apresenta-se a visdo critica do gedgrafo
brasileiro Milton Santos sobre as consequéncias da globalizacdo econbémica no
territério local, em argumentacao sobre a vigéncia da submissdo desmedida do local
as demandas externas. Em geral, essas referéncias funcionam como base teérica e
subsidiam o entendimento da problematica do presente trabalho, situando os portos

e as cidades portuarias como protagonistas.

Como mencionado, o processo de globalizacdo da economia intensifica-se a partir
da década de 1970. Nesta linha, as inovacdes tecnolégicas dos meios de
informacédo e comunicacdo permitem a expansao e dispersao comercial e produtiva
de empresas e mercados financeiros em escala mundial, implicando na
reorganizacdo dos territdérios produtivos (CASTELLS, 1999). O novo contexto
decorre da transicdo de um modelo de produgédo econbémica rigido, conhecido como
Fordismo - caracterizado por producao e consumo em massa, relacées estaveis de
trabalho, regulacdo do Estado na economia, base territorial nacional - para um
sistema de producado flexivel, em que novas tecnologias de informacédo e
comunicacao permitem flexibilidade de equipamentos e produtos, desterritorializacdo
da producdo e competicdo entre nagdes e regides, resultando em uma ordem

econdmica espacialmente dispersa.

Portanto, diante de novas condicées de integracdo entre mercados e producéo,
Castells (1999) aponta o surgimento de uma economia global, no final do século XX,

denominada de informacional, global e em rede.

[...] E informacional porque a produtividade e a competitividade de unidades
ou agentes nessa economia (sejam empresas, regides ou nagdes)
dependem basicamente de sua capacidade de gerar, processar e aplicar de
forma eficiente a informacédo baseada em conhecimentos. E global porque
as principais atividades produtivas, o consumo e a circulagdo, assim como
seus componentes (capital, trabalho, matéria-prima, administracao,
informacgdo, tecnologia e mercados) estdo organizados em escala global,
diretamente ou mediante uma rede de conexdes entre agentes econdmicos.
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E rede porque, nas novas condicdes histéricas, a produtividade é gerada, e
a concorréncia é feita em uma rede global de interacdo entre redes
empresariais (CASTELLS, p. 119, 1999).

A rigor, a disponibilidade técnica-informacional gerou “[...] integracdo global dos
mercados financeiros e a articulagdo segmentada da producdo e do comércio
mundial” (CASTELLS, 1999, p. 98). Neste cenario, as estratégias para
descentralizagdo da produgdo restabelecem a lucratividade em ambientes
competitivos, com baixo custo de producdo e acessibilidade aos negécios (MONIE;
VIDAL, 2006). Assim, “...] o verdadeiro desafio para as empresas e para o
capitalismo era encontrar novos mercados capazes de absorver uma crescente
capacidade de producao de bens e servicos” (CASTELLS, 1999, p. 137).

A saber, Castells (1999) destaca o papel das tecnologias de comunicacdo e
informacéo, que garantem coordenacado da producdao, distribuicdo descentralizada e
funcionamento de uma teia de transporte rapido. Com efeito, “[...] as empresas
industriais de dimensdao mundial controlam impérios espalhados, arquipélagos de
competéncias coordenados, gracas as tecnologias materiais e informaticas da
circulacdo” (BAUDOIN, 1999, p. 29). Diante das novas condigdes, uma unica
empresa € capaz de atuar em escala global, com atividades administrativas e/ou

operacionais nos locais de maior lucratividade (Figura 1).

-y

Figura 1: Atuacdo da empresa Vale em escala global, com atividades dispersas em cinco
continentes (paises em cinza escuro).

Fonte: <http://www.vale.com/PT/aboutvale/across-world/Paginas/default.aspx>. Acesso em: 5 mar.
2014.

Nesta perspectiva, Carmona (2005) pontua que dois novos fatores estdo mudando a
divisdo internacional do trabalho e a configuragdo do espago global. O primeiro
consiste na rapida e continua expansdo de investimentos estrangeiros, que
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expandem o papel da produgédo econdmica internacional. E o segundo, refere-se a
velocidade e a natureza dos fluxos, que alteram a producdo e os aspectos de
localizagao, atribuindo novas estratégias de desenvolvimento para as cidades.

Portanto, em consonéancia a um modelo de producao econdémica, que se fundamenta
por uma rede difusa de empresas situadas de forma flexivel sobre o territorio,
condiciona-se uma transformacao significativa das redes logisticas, do papel dos
portos e das cidades portuarias (SILVA; COCCO, 1999). As interferéncias sobre os
portos decorrem de um contexto de aceleragdo da produtividade, a partir da
multiplicacdo do transporte, acentuado por uma circulagdo das multiplas partes dos
processos de producéo fracionados pelo mundo (BAUDOIN, 1999).

Nesta dimenséo, Silva e Cocco (1999) confirmam que as infraestruturas portuarias
passam a ser estratégicas para a nova articulagdo entre produgcdo e consumo,
exigindo um desempenho cada vez mais qualificado dos portos, cujas alteracdes
reverberam diretamente no espaco das cidades portuarias.

A rigor, a descentralizagdo do processo de producao intensifica, consideravelmente,
a circulacdo de mercadorias e a importancia do transporte maritimo, visto a funcao
de articular fluxos do sistema portuario (BAUDOIN, 1999; SILVA; COCCO, 1999).
Sobre a equivaléncia das novas condi¢gées de consumo e de producao via comércio
maritimo internacional, notam-se nos graficos a seguir significativo crescimento

desse comércio, a partir do novo cenario econémico de 1970 (Figuras 2 e 3).

Milhdes de toneladas carregadas

8000

1370 1975 193C 1985 10C0 1986 2000 2002 2003 2004 2006

Petréleo e derivados * 5 principais granéis Outras cargas secas

Figura 2: Desenvolvimento do comércio maritimo internacional (milhdes de toneladas), 1970-2005.
* 5 principais granéis: minério de ferro, gréos, carvao, bauxita/aluminio e fosfato de rocha.

Fonte: UNCTAD (2006), traduzido e editado pela autora.
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Milhdes de toneladas carregadas
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1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

1 contéiner
102 152 234 371 598 969 1076 1193 1249 1127 1275 1421 1480 | 1578

W Cargas secas
1123 819 1031 1125 1928 | 2009 | 2112 2141 2173 2004 2027 | 2084 | 2184 | 2300

D*sgranéis
608 900 988 1105 | 1295 | 1709 | 1814 | 1953 | 2065 | 2085 | 2335 | 2486 | 2665 | 2786

"M Oleo e gas

1871 1459 1755 | 2050 | 2163 | 2422 | 2698 | 2747 | 2742 | 2642 2772 | 2794 | 2836 | 2904

Figura 3: Desenvolvimento do comércio maritimo internacional (milhdes de toneladas), 1980-2013.
* 5 principais granéis sdo: minério de ferro, graos, carvao, bauxita/aluminio e fosfato de rocha.

Fonte: UNCTAD (2013), traduzido e editado pela autora.
Como resultado, diante da nova dimensao dos fluxos e evolucdo técnica, intensifica-
se a complexidade espacial portuaria, a partir de exigéncias de reformulacao dos
portos, que devem tornar-se mais eficientes e competitivos (SEASSARO, 1999;
COLLIN, 1999). Neste contexto, a navegacdao e o armazenamento de cargas em
contéineres que “[...] se tornou eficiente por intermédio de sistemas de informatica
que rastreavam e programavam as mercadorias e as rotas, bem como por sistemas
automatizados de carga/descarga” (CASTELLS, 1999, p.178), aparece como um dos
principais vetores responsaveis pela complexidade da atividade portuaria mais

recente.

A partir da conteinerizagao a proximidade com os mercados ja ndo € primordial na
escolha de um porto, o0 que importa sao fatores de tempo e custo de manipulacao de
cargas, nivel de equipamentos e eficiéncia dos servigos portuarios, 0s quais exigem
a adequacado dos portos, para tornarem-se competitivos no gerenciamento dos
fluxos e na manipulagcdo de mercadorias (SEASSARO, 1999). Com a ‘[..]
conteinerizacdo a mercadoria comecga a seguir o havio, enquanto no passado, era o
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navio que seguia a mercadoria” (SEASSARO, 1999, p. 134). Em outras palavras,
com o contéiner, as mercadorias devem ser embarcadas em portos com capacidade
técnica e custos compativeis a nova forma de armazenamento e a nova velocidade
dos fluxos. Em contraposicdo, no passado, esses condicionantes ndo eram
essenciais para a inser¢cao de um porto nas rotas comerciais, que hoje, em grande
parte, sdo controladas e definidas por companhias privadas de armadores, que
estabelecem as rotas dos navios e os portos do comércio maritimo internacional,

conforme os aspectos indicados.

Em sintese, as novas condi¢cées comerciais e a intensificacao dos fluxos resultaram
em uma série de exigéncias comuns para a maioria dos portos. As principais
mudancgas consistem em reestruturacdo portuaria a partir da reorganizacdo ou
abandono de portos tradicionais; criacdo de portos monofuncionais distantes dos
nucleos urbanos; necessidade de areas para manipulacdo de mercadorias fora das
instalacées portudrias e privatizacdo das infraestruturas portuarias. Deste modo,
essas alteracdes, entre outras expostas no decorrer do capitulo, influenciaram
progressivamente o aumento dos conflitos e o distanciamento entre porto e cidade,
diante de novas demandas para a infraestrutura portuaria, que em muitos casos,

desloca-se do nucleo urbano portuario tradicional.

Para complementar as implicagdes da reestruturacdo econdmica global nos
territérios produtivos, insere-se a visao de Milton Santos, que analisa criticamente as
imposicoes e ordens mundiais no espaco local. A principio, Milton Santos entende o
espaco como um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e de agdes, cuja
definigdo varia conforme o periodo historico. Por sua vez, o autor, denomina o
periodo atual como meio técnico-cientifico-informacional, diante da predominancia
de técnicas, ciéncia e informacgao na estruturagao do territério. Nesta dissertagao, os
objetos de Milton Santos podem ser interpretados como os portos, suas atividades e
infraestruturas, e as acdes se referem ao carater dominante das demandas e
respostas dos atores econbmicos hegemoénicos que ditam, de modo autbnomo, as
regras do sistema portuario global.

A rigor, para Santos (2006), a globalizacdo possibilitada pelas técnicas de
informacdo, caracteriza-se como globalizacdo perversa. Para o autor, “[...] os atores

hegeménicos, armados com uma informagcdao adequada, servem-se de todas as
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redes e se utilizam de todos os territérios” (SANTOS, 2006, p. 243). Por esse

paradigma,

A ordem trazida pelos vetores da hegemonia cria, localmente, desordem,
nao apenas porque conduz a mudangas funcionais e estruturais, mas,
sobretudo, porque essa ordem nao € portadora de um sentido, ja que o seu
objetivo — 0 mercado global — € uma auto-referéncia, sua finalidade sendo o
proprio mercado global (SANTOS, 2006, p.334).

No atual sistema global, para Santos (2006, p. 222), prevalece o “imperativo da
competitividade [que] faz com que equipamentos e lugares se tornem rapidamente
envelhecidos e sejam declarados incapazes ou insuficientes para fornecer esforcos
Uteis”. Por essa légica, muitos portos tradicionais impedidos de se reformularem para
atender as demandas atuais, sdo gradualmente afastados das principais rotas
comerciais e, em geral, ficam a mercé do abandono e degradacao. Logo, nas redes
mundiais permanecem apenas 0s portos que se modernizam e se adequam aos

padrdes ideais de fluidez, eficiéncia e lucratividade impostos.

Entretanto, a fluidez econémica para a qual se renovam e criam-se objetos, esta
sempre sendo ultrapassada, causando mudancgas brutais no valor dos objetos e dos
lugares (SANTOS, 2006). Em outras palavras, modificam-se e renovam-se lugares e
infraestruturas em nome da técnica e economia global, a despeito dos impactos
urbanos, sociais, ambientais e culturais. Como exemplo, de um lado, tem-se criacéao
de terminais portudrios privativos, exclusivamente voltados para atendimento das
redes globais, por outro lado, nucleos portuarios tradicionais sao desfeitos ou
reestruturados, sem consideracgdes relativas as peculiaridades culturais e aos danos
locais de distintas ordens.

Deste modo, a redefinicdo do cenario portuario - alteracbes no setor institucional,
nas modalidades técnicas e operacionais, nas redes de circulacdo e nas cidades
portuarias — inserindo-a na perspectiva de Santos (1996) deriva das novas
condigdes globais, que modificam os equilibrios preexistentes e impéem suas
proprias normas, resultando em transformagdes alheias as demandas locais. Santos
(1996) pontua que os aspectos globais de racionalidade e intencionalidade, que
atingem todos os territérios, inclusive os portuarios, convergem para o processo de
homogeneizacado e de fragmentacdo do espaco urbano, em uma fase caracterizada
pela imaterialidade como dado fundamental, pela fragmentacdo como realidade do
territério e pela “reducao do espacgo ao tempo” (SANTOS; SOUZA; SILVEIRA, 1998).
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Em suma, segundo Santos (2006), por meio das técnicas que atuam como

facilitadoras da producao, circulacao e informacao mundializadas,

Cada lugar [...] é ponto de encontro de logicas que trabalham em diferentes
escalas, reveladoras de niveis diversos, e as vezes contrastantes, na busca
da eficacia e do lucro, no uso de tecnologias do capital e do trabalho. Assim
se redefinem os lugares: como ponto de encontro de interesses longinquos
e préximos, mundiais e locais, manifestados segundo uma gama de
classificagdes que esta se ampliando e mudando (SANTOS, 1996, p. 19).

Desta forma, os espacos produtivos sdo organizados para garantir a eficiéncia dos
fluxos, com “dissolugéo” das fronteiras, melhoria de transportes e comunicacdes e
eliminacao dos obstaculos a circulacdo (SANTOS, 2006). Como resultado, “o0 espaco
€ hoje um sistema de objetos cada vez mais artificializados, povoado por sistemas
de agles igualmente imbuidos de artificialidade, e cada vez mais tendentes a fins
estranhos ao lugar e a seus habitantes” (SANTOS, 2006, p. 63). Neste cenério, para
0 mesmo autor, a maioria das acées que se exercem em um lugar advém de
necessidades alheias e sdo, predominantemente, contrastantes com niveis de
urbanidade adequados para a cidade, visto a exclusiva busca da eficacia e do lucro
(SANTOS, 2006; 1996).

Em relacdo a presente tematica, na realidade brasileira, no entorno de portos e
areas retroportuarias, sinaliza-se comumente a precariedade e a pobreza urbana, se
contrapondo com atividades de elevado potencial econémico, revelando os conflitos
de uma globalizacdo econémica excludente no territério local, como observa Milton
Santos. Diante desta conjuntura, os portos, como parte do sistema de objetos do
territério “[...] péem-se a disposicao das forcas sociais mais poderosas, quando nao
sao deliberadamente produzidos para o seu exercicio” (SANTOS, 2006, p. 97).

Como complementagdo desta discussdo, cabe referir-se aos conceitos de fluidez
territorial e de porosidade territorial inerentes aos espacos portuarios. De modo que,

Definimos entdo fluidez territorial como a qualidade que tém os territérios
nacionais de permitir uma aceleracdo cada vez maior dos fluxos que os
estruturam, a partir da existéncia de uma base material formada por um
conjunto de objetos concebidos, construidos e/ou acondicionados para
garantir a realizacao dos fluxos. E definimos a porosidade territorial como a
qualidade que tém os territérios nacionais de ampliar ou aprofundar sua
vinculagdo com o exterior, a partir do desenho de uma base normativa,
formada por um conjunto de agdes cuja intencionalidade é a insergao
externa dos territérios (ARROYO, 2001, apud RIAL, 2008, p.88).

Por esta ordem, Sassen (1998, p. 11) indica que “a globalizacdo da economia,

acompanhada pelo surgimento de uma cultura global, alterou profundamente a
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realidade social, econémica e politica dos Estados-Nacdo, das regides
transnacionais e [...] das cidades”, diante de demandas externas que desconsideram
as légicas do espaco local. Na visdao da autora, este contexto deriva da “mobilidade
transnacional do capital [que] da origem a formas especificas de articulacao entre
diferentes areas geograficas e as transformacdes no papel desempenhado por tais
areas na economia mundial” (SASSEN, 1998, p. 15).

Em geral, predomina o que Castells (1999) denomina de espaco dos fluxos, onde
toda a estrutura é sistematizada para favorecer a disseminagcdo da producado e a

circulacdo econémica.

Em cada pais a arquitetura de formagéo de redes reproduz-se em centros
locais e regionais, de forma que o sistema todo fique interconectado em
ambito global. Os territdrios em torno desses nds [portos e cidades
portuarias] desempenham uma fungdo cada vez mais subordinada, as
vezes, perdendo a importancia (ou até mesmo a fung¢édo) (CASTELLS, 1999,
p. 470-471).

Adicionalmente, “...] quanto mais uma organizacdo social baseia-se em fluxos
aistéricos, substituindo a légica de qualquer lugar especifico, mais a légica do poder
global escapa ao controle sociopolitico das sociedades locais/nacionais
historicamente especificas” (CASTELLS, 1999, p. 505). Portanto, diante do exposto,
impera-se a necessidade de controle por parte dos atores locais das implicacdes
perversas da globalizagao no territério, para que nao se processe, sobretudo, uma
insercao subordinada e desmedida do local a producao econbémica internacional, a
despeito de impactos na cidade. Importa lembrar que o porto, mesmo como suporte
de atuagdo em escala global, refere-se a uma infraestrutura local, cujas dinamicas e
alteracées afetam, substancialmente, a escala urbana. Deste modo, torna-se
necessario analisar com precau¢cdo como as mudancas e o funcionamento do
sistema portuario se processam no espaco urbano, para se minimizar os conflitos
entre porto e cidade, e, quando possivel, estabelecer niveis de interacdo positivos

entre ambos.

1.2 O desenvolvimento tecnolégico e a mudanca do papel dos portos

Como visto anteriormente, a funcao dos portos modifica-se, efetivamente, a partir da

segunda metade do século XX, quando possibilidades técnicas permitem a
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intensificacdo dos fluxos do comércio internacional, além de transformacdes na

indUstria maritima.

A modernizacao do transporte maritimo, com o aumento do porte dos navios (Figura
4) e a intensificagdo do uso do contéiner (Figura 5) impés mudancas significativas no
sistema portuario mundial (MONIE; VIDAL, 2006). Para os autores, se no passado, 0
transporte maritimo foi caro e pouco seguro, nas Uultimas décadas, o
desenvolvimento tecnoldgico viabiliza o crescimento da capacidade dos navios, a
diminuicdo do tempo de permanéncia nos portos e a reducdo dos custos

operacionais, garantindo seguranca e eficiéncia as atividades portuarias.

Figura 4: Navio de contéineres. Figura 5: Terminal de contéineres em Barcelona.

Fonte:<http://www.portdebarcelona.cat/cntmng/d/  Fonte:<http://www.portdebarcelona.cat/cntmng/d/
d/workspace/SpacesStore/9f5a44c7-9b89-4bc8-b  d/workspace/SpacesStore/0a160f65-2bf1-45dd-b
856-ee858463a7f2/12_400x203_AC.jpg>. a31-a717dd971889/01tcb.jpg%7C01-tcb.jpg>.
Acesso em: 4 jan. 2014. Acesso em: 4 jan. 2014.

No segundo pds-guerra, a organizagao do sistema portudrio era altamente vinculada
a producao industrial, com estreita ligacao territorial e funcional entre polos
industriais e portos, que eram setorizados, segmentados e direcionados a cargas
especificas, sem flexibilidade as variacbes de mercadorias, transportes e mercados
(SILVA; COCCO, 1999). Nesse contexto, “[...] o porto da era fordista caracterizava-
se como protese das linhas de montagem fabris” (SILVA; COCCO, 1999, p. 16).
Contudo, segundo os autores, a partir de intensa mudanca dos fluxos de circulacao,
torna-se necessdria a conexado entre portos e mercados, por meio de sistemas

organizados em redes, e nao mais, em grandes concentragdes industriais.

Nesta linha, a crise do sistema portuario fordista, para Silva e Cocco (1999), associa-
se por um lado, pelo distanciamento do Estado do cenario econémico, cedendo o
poder de intervencdo na estrutura produtiva para o setor privado, e por outro lado,
pelo declinio da fabrica, com rigidas formas de producédo. No novo cenario global, os
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autores destacam a importancia dos meios de circulacdo para garantir o maximo de
extensdo e diversidade no abastecimento dos mercados e tempo minimo no

fornecimento das mercadorias ao consumidor. Assim,

Os portos, especificamente, devem assumir rapidamente uma nova funcgéao,
que é a de organizar e gerenciar os fluxos continuos de bens para a
producdo e o consumo, a partir de redes de empresas que se estendem de
maneira mais difusa e flexivel pelos territérios (SILVA; COCCO, 1999, p.
17).

Portanto, o papel do porto ndo € mais de embarque, desembarque e armazenagem
de mercadorias, e sim de transitar fluxos, guardando as cargas o menor tempo
possivel, para garantir operacbes constantes (HENRY, 2006, apud
VASCONCELOQOS, 2011). Com efeito, pela demanda de eficiéncia na movimentacao
de mercadorias, nas ultimas décadas do século XX, os portos sairam dos centros
urbanos para se transformarem em corredores de exportacdo (SILVA; COCCO,
1999). Os autores argumentam que os portos deram as costas para as cidades,
marcando uma ruptura com o periodo colonial. “O porto transformou-se em um
anexo especifico de uma organizacado cada vez mais funcional do espa¢o nacional”
(SILVA; COCCO, 1999, p. 10). Por sua vez,

[...] sob os efeitos da conteinerizacdo e da reestruturacdo produtiva, a
fluidez da circulacdo das mercadorias e a produtividade operacional
impostas pelos atores controlando as redes logisticas mundiais transformam
progressivamente os portos em pedes no jogo de xadrez da logistica
mundial (MONIE; VASCONCELQOS, 20123, p. 1).

Em outras palavras,

[0] perfil dos portos modernos nao estd mais intimamente relacionado as
cidades com as quais estdo associados, mas é grandemente ditado por
designers e operadores de navios que investem grandes somas de dinheiro
em economias de escala (HOYLE, 2002, apud VASCONCELQOS, 2011, p.
59).

Neste marco, pelas l6gicas econémicas globais, na visdo de alguns autores, o porto
transformou-se em ndé do sistema de intermodalidade, de modo que [...] é
relativamente indiferente a existéncia de uma cidade e mantém com o territorio
somente relagdes de contiglidade (e, as vezes, de dominacéo)” (SEASSARO, 1999,
p. 135). Em razao disso, o autor acredita que, os portos desterritorializados podem
ser implantados em quase todos os lugares, e nao precisam de uma cidade, sendo

essencial, apenas, a proximidade com redes infraestruturais.

Diante dessa realidade, a invencao do contéiner, dos anos 1950 em diante,

intensifica a migracdo dos portos para locais com amplas reservas fundiarias e
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calados profundos, geralmente, distantes das cidades (MONIE; VASCONCELOS,
2012b). Surgem os denominados mega-portos ou hub ports, como plataformas de
concentragao e redistribuicdo de contéineres, configurando-se como nés de transito
rapido, multiplicador de légicas desterritorializadas (MONIE; VASCONCELOS,
2012b). No caso brasileiro, os altos investimentos em portos dessa tipologia
resultam em “[...] uma nova geracao de portos-industria inseridos nas cadeias de
valor de atores econdémicos cujas escalas de acdo ignoram o nivel local” (MONIE;
VASCONCELOS, 2012b, p. 10).

Como exemplo de modelo portuario associado as grandes empresas e segregado
da economia local, no Brasil, alude-se ao Complexo Portudrio de Sepetiba,
inaugurado em 1982, cuja nomeacao altera-se para Porto de Itaguai, em 2005.
Distante cerca de 90 km da cidade do Rio de Janeiro, o porto, concentrador de
cargas, constitui-se por varios terminais arrendados, conectado apenas a redes
viarias e ferroviarias, desvinculado do territério local (Figura 6). No cenario
internacional, Baudoin (1999) também chama atencéo para o surgimento de portos
isolados nos cruzamentos logisticos da Europa, mencionando, entre outros, o Porto
de Gioia Tauro, na ltalia (Figura 7), que se configura aos moldes de hub port.

Figura 6: Terminal de contéineres no Porto de Figura 7: Porto de Gioia Tauro, Italia.

ltaguai, RJ. Fonte:<http://www.portodigioiatauro.it/gallery.php?

Fonte:<http://www.csn.com.br/irj/go/km/docs/csn_  id=3>. Acesso em: 7 mar. 2014.
multimidia/tecon/imagens/1.jpg>. Acesso em: 7
mar. 2014.

Neste contexto o hub port constitui-se em elo logistico desterritorializador, a servigo
dos interesses comerciais das grandes firmas e armadores, como infraestrutura
subordinada ao sistema global. As operag¢des portuarias sdo impostas por légicas de
valorizagdo alheias ao porto e as suas instancias territoriais, administrativas ou

empresariais. A questao principal consiste na vinculacdo do porto com outros
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modais de transporte e na resolucdo dos obstaculos a rapida circulacdo de
mercadorias (SILVA; COCCO, 1999). Assim, atenta-se para o elevado potencial de
fragilidade e substituibilidade dos hubs ports diante de outros terminais, que podem
ser ainda mais eficientes (SEASSARO, 1999).

Os principais questionamentos em relacao ao hub port, referem-se a dependéncia
ao desempenho dos complexos industriais e as estratégias das companhias de
navegacao, além de configurar-se como infraestrutura especializada, separada das
esferas locais (SILVA; COCCO, 1999). Do ponto de visto urbano, a critica ao modelo
portuario concentra-se na sua desvinculagédo territorial local (RIAL, 2008). Em
resumo, tal porto constitui-se como “[...] apéndice da circulagdo de cargas que
satisfazem prioritariamente as necessidades de abastecimento e de distribuicdo de
produtos dessas empresas ou as rotas dos grandes armadores globais” (SILVA;
COCCO, 1999, p. 19). Os mesmos autores notam que as especificidades locais

importam na medida em que atendam as légicas globais corporativas.

Neste sentido, as demandas de reestruturacao portuaria intensificam a crise dos
portos urbanos, muitos dos quais, sem condicdes de adaptacdo aos novos padrdes
propostos, sdo abandonados, acentuando a ruptura fisica, gerencial, social e cultural
entre cidade e porto. Contudo, atenta-se que a desvinculacédo entre porto e cidade,
se desdobra desde o periodo industrial, a partir do avanco tecnolégico, que

diferencia as escalas entre ambos, sobretudo, por aspectos técnicos e econémicos.

Nesta linha, atualmente as “[...] novas instalagdes portuarias muito especializadas e
dotadas de superestruturas de carga e descargas configuram-se como ilhas cada
vez mais separadas da cidade e ligadas aos lugares de produgdo e consumo mais
afastados” (SEASSARO, 1999, p. 143). Em uma visao paradoxal, “[...] desde o p6s-
guerra, 0 comércio maritimo tornou-se mais importante para a economia dos paises,
ao mesmo tempo em que 0s portos se tornaram menos importantes para a ordem
espacial de suas cidades portuarias” (HOYLE, 2002, apud VASCONCELOS, 2011,
p. 63).

Nas novas condicdes de producao e circulacdo econdmicas, além do surgimento de
portos desterritorializados, pontua-se o aparecimento de “[...] um sistema de portos
secos, zonas de atividades logisticas e centros de distribuicdo estrategicamente

localizados nas suas hinterlandias que garantem maior agilidade nos processos de
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distribuicao” (MONIE; VASCONCELOS, 2012b, p. 9). Em relagdo a criacdo dessas
areas retroportuarias, Rial (2008) chama atengdo para suas localizagdes,
geralmente, em espacos alheios ao porto, em qualquer outro ponto da cadeia, a
partir de ocupacgao territorial fragmentada e descontinua do entorno local (Figura 8).

Figura 8: Area retroportuaria da empresa Cotia (Terca), em Cariacica (ES).

Fonte:<http://www.cotia.com.br/index.php/pt/infra-estrutura/cotiaarmazensgerais>. Acesso em: 7
mar. 2014.

A propésito, os portos hubs e os portos secos, sdo novos tipos de configuracoes
espaciais distantes dos centros urbanos. Como “[...] novos elos de transito e de
redistribuicdo de fluxos terra/mar modificam ndo apenas as hierarquias tradicionais
entre cidades e portos, mas também remetem a questdo dos tradicionais vinculos
gue caracterizam as cidades portuarias” (VASCONCELQOS, 2011, p. 66), tais como a
relacao de proximidade entre porto e cidade.

Portanto, a partir de uma organizacao portuaria pautada no modelo de exceléncia
dos fluxos, o porto reduziu-se a um dispositivo técnico subordinado as redes de
circulagdo, com o poder de suplantar o comércio da praga (BAUDOIN, 1999). Em
suma,

[...] as novas condigdes e elementos do trafego portuario moderno somados
as atividades logisticas vinculadas a ele levaram a mudan¢a da fungéo
portudria: se antes o porto era a razdo de ser da economia local, agora ele é
vetor de fluxos. O porto faz a conexao terra e mar, como uma plataforma
multimodal, fruto das exigéncias das atividades de produgédo do sistema
globalizado que se organiza em rede (VASCONCELQOS, 2011, p. 61).

Neste sistema, destaca-se o controle das empresas mundiais nos trafegos
maritimos. O oligopdlio de firmas transnacionais incita politicas portuarias unilaterais,
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em substituicdo a relacdao de equilibrio, que deveria existir entre operadores
portudrios e interesses de um porto, como elemento do sistema urbano e territorial
(SEASSARO, 1999). Para ilustrar o dominio privado sobre a esfera portuaria
maritima, na Figura 9 observa-se que apenas 20 companhias armadoras respondem
por cerca de 80% do transporte mundial de cargas contéineres.

Rankin Operador Cidade Numero Tamanho TEU ® Parcela Acoes Cresciment
g de médio do do total acumulada o em TEU
navios navio mundia s TEU em 2012
(TEU) | TEU
1 Maersk Line  Dinamarca 453 4745 2149 524 13.4% 13.4% 2.1%
2 MSC Suiga 398 5186 2064 118 12.9% 26.2% 1.9%
3 CMA CGM Franga 288 4004 1153 088 7.2% 33.4% -0.7%
Group
4 COSCO China 155 4614 715 219 4.5% 37.9% 14.6%
5 Evergreen Taiwan 187 3795 709 702 4.4% 42.3% 24.3%
Line
6 Hapag-Lloyd Alemanha 141 4 533 639 148 4.0% 46.3% -1.5%
Group
7 APL Singapura 127 4 492 570 497 3.6% 49.8% -4.9%
8 CSCL China 124 4 550 564 151 3.5% 53.3% 1.3%
9 Hanijin Republica 107 5190 555 279 3.5% 56.8% 11.6%
da Coréia
10 MOL Japao 111 4 576 507 894 3.2% 60.0% 13.2%
11 OO0CL Hong 102 4 442 453 044 2.8% 62.8% 14.0%
Kong
12 NYK Japao 93 4 334 403 030 2.5% 65.3% 28.0%
13 Hamburg Alemanha 93 4132 384 293 2.4% 67.7% 4.1%
Sud
14 HMM Republica 67 5438 364 373 2.3% 70.0% 15.8%
da Coréia
15 Yang Ming Taiwan 86 4222 363 057 2.3% 72.2% 5.7%
16 K Line Japao 75 4 558 341 848 2.1% 74.3% -0.2%
17 Zim Israel 71 3978 282 411 1.8% 76.1% -7.1%
18 UASC Kuwait 41 6 361 260 818 1.6% 77.7% 36.5%
19 CSAV Chile 55 4716 259 391 1.6% 79.3% - 25.5%
20 PIL Singapura 98 2426 237776 1.5% 80.8% 0.3%
Total das 20 maiores companhias 2872 4519 12978661 80.8%
Outras 2957 1041 3079572 19.2%
Total de todas as companhias 5 829 2755 16 058 233  100.0%

Figura 9: As 20 principais companhias armadoras mundiais de contéineres.

Fonte: Elaborado por UNCTAD - Conferéncia das Nagbes Unidas de Comércio e
Desenvolvimento.  Disponivel em: <http:/unctad.org/en/publicationslibrary/rmt2013_en.pdf>.
Acesso em: 7 mar. 2014. Traduzido pela autora.

® A sigla TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) refere-se & Unidade Equivalente de Transporte. Trata-se
de uma medida padrao para medir capacidade de um contéiner, com um tamanho padrdo de 20 pés
(6.10m de comprimento x 2.44m de largura x 2.59m de altura). Um contéiner de 20 pés é um
contéiner de 1 TEU, e 1 contéiner de 40 pés é um contéiner de 2 TEUs. Disponivel em:
<http://portogente.com.br/portopedia/teu-twenty-foot-equivalent-unit-74883>. Acesso em: 08 jul. 2014.

51



Como dito, a insercéo do contéiner, a partir da década de 1950, aparece como fator
fundamental na reorganizacao das areas portudrias. Desta tecnologia resulta nova
logistica de transporte maritimo, com o aumento da capacidade dos navios e de
equipamentos portuarios especificos. As atividades portuarias tornam-se menos
dependentes de mao de obra e de infraestrutura de armazenagem, reduzem-se
tempos e custos operacionais (DO AMARAL E SILVA; VASCONCELQOS, 2009).

O uso do contéiner levou “[...] a expansao de mercados, propiciada por conexdes
virtuais e em tempo real, e ampliou a competitividade dos portos levando a uma
nova hierarquia mundial baseada no papel que cada porto tem nos fluxos do
comeércio internacional de carga” (DO AMARAL E SILVA; VASCONCELQOS, 2009, p.
4). Para as autoras, o crescimento do comércio mundial de contéineres (Figura 10)
contribuiu no processo de localizacao de portos rumo a regides com areas maiores e
calados mais profundos, frente a necessidade de amplos espacos para

armazenagem de cargas unitizadas® e o aumento dos navios.
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Figura 10: Grafico da evolugdo do comércio mundial de contéiner, 1996 - 2013.
Fonte: Elaborado por UNCTAD - Conferéncia das Nagbes Unidas de Comércio e Desenvolvimento.
Disponivel em: <http://unctad.org/en/publicationslibrary/rmt2013_en.pdf>. Acesso em: 7 mar. 2014.

°A unitizacdo consiste na unido de mercadorias de peso, tamanho e formato distintos em cargas de
volumes unitarios, possibilitando uma racionalizacdo do espaco util e maior agilidade e seguranca em
processos de desembarque e embarque. A conteinerizacdo € um das formas de unitizacdo de
cargas. Disponivel em: <http://portogente.com.br/portopedia/unitizacao-de-cargas-73025>. Acesso
em: 08 jul. 2014.
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Por essas abordagens, o contéiner representa o simbolo do processo de
reestruturacdo portuaria (MONIE; VIDAL, 2006). Contudo, os autores reiteram que
para além de um novo tipo de armazenamento de mercadorias, a nova economia
global introduziu modificacbes estruturais nos portos - novos métodos de
movimentacao de cargas, equipamentos tecnolégicos, mao de obra especializada e

avancos de engenharia naval - que condicionaram efetiva reorganizagéo portuaria.

Diante do exposto, Vasconcelos (2011) considera a evolugao tecnolégica o vetor de
maior relevancia na transformacao do papel dos portos, que impulsiona, sobretudo,
o afastamento e a complexidade entre cidade e porto. Em resumo, a autora,
apresenta os principais condicionantes deste processo, tais como: (1) gigantismo
naval; (2) mecanizacdo, unitizacdo e conteinerizacdo; (3) intermodalidade e
multimodalidade; (4) terminais especializados e portos-industria; (5) competicao
entre portos; (6) globalizagédo e (7) dispersao dos poderes decisérios, com perda de

controle dos portos sobre o trafego de cargas.

Como sintese a mudanca da fungao portuaria tem-se a classificacao dos estagios de
desenvolvimento dos portos, proposta pela Conferéncia das Nacdes Unidas de
Comeércio e Desenvolvimento (UNCTAD), conforme Figura 11.
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Classificacao de portos | Primeira Geragao Segunda geracao Terceira geragao
Pericdo de Até os anos 60 Depois dos 60 Depois dos B0
desenvolvimento

Principais trafegos Carga geral Carga geral Granéis e unitizados.

comfencional

convencional, granel
solido e liguido

Carga conteinerizada

Atitucle = estratégia
de desenvohimento
portudrio
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transferéncia de modais

Expansicnista. Centro
comercial, industrial e
e transports

Orientada ao comércio.
Centro de transporte
integrado e plataforma
logistica para o
comercio exteror.
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1. Carregamenteo,
armazenagem,
descarregamento de
mercadornas e senicos
a navegacao. Atuacao

1 (comao o anterior)

+ 2. Transformacao
de cargas; senicos
ndustriais & comerciais
em relagao a navios;

1+2+3. Atividades
logisiticas de informacao
e distribuicac de cargas
Terminals & zonas

de distibuicao em

junto & faixa do cais areas portuarias refrodreas
ampliadas
Caracteristicas de Atvidades Relacoes mais estreitas | Comunidade portuaria.

organizacio

ndependentes do
ambito do porto.
Relagoes informais entre
O porto & usuanos

entre o porto = os
usuarios. Fraca relacao
entre atividades do
porto. Eventual relacac
perto/municipic

Integracao do porto ac
| N

comercio e & cadeia
de transportes. Forte
relagao do porto com
a municipalidade.
Maior crganizacao

Caracteristicas da
producac

Fluxa de cargas. Senico
ndnadual simples. Bao
valor agregado.

Fluxo de cargas
Transformacao das
cargas. Servicos
combinados. Medio
valor agregado.

Fluxo de cargas

& informacoes.
Distribuicac de cargas e
informacoes. Pacotes de
maliples servicos. Alto
valor agregado.

Fatores decisivos

Trabalho/capital

Capital

Tecnologia/Know-how

Figura 11: Quadro de geragéo de portos.
Fonte: Elaborado por UNCTAD - Conferéncia das Nagdes Unidas de Comércio e Desenvolvimento.
Disponivel em: BURKHALTER, 1999, apud RIAL, 2008, p. 108.

Pela categorizacao da UNCTAD, os portos atuais situam-se na “terceira geragao” ou
em direcao a tal estagio. Contudo, visto que nesta fase de desenvolvimento, ha
intensa ligagdo do porto com a municipalidade, observa-se notoriamente, que esta
pratica ainda ndo condiz com a realidade da maioria dos portos brasileiros.

Em andlise da Figura 11, atenta-se ainda que os principais padroes de

modernizacdo e gerenciamento dos portos contemporaneos relacionam-se,
sobretudo, a aspectos de eficiéncia e produtividade, e sdo sempre associados a
fatores econémicos e técnicos, sendo incomuns, visdes a partir do prisma urbano-
portuario (RIAL, 2008). Assim, a padronizac¢do espacial e normativa portudria, ditada
pelo mercado global aparece independentemente de questdes sociais, urbanas e

ambientais.
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Apesar da importancia dos condicionantes tecnoldgicos, alguns autores acreditam
que o porto “[...] ndo pode ser pensado apenas do ponto de vista técnico e
operacional. Ele ndo é apenas um corredor, ele € mais: um instrumento a servigo de
um projeto de desenvolvimento” (MONIE; VIDAL, 2006, p. 977). Neste sentido, para

autores que defendem este posicionamento,

[...] o porto, longe de afastar-se da cidade, nela penetra e cada vez mais
estreitamente. O gigantismo das infra-estruturas de transporte mantém-se, é
claro, estranho a dimenséo urbana, mas os armazéns onde a mercadoria é
manipulada, assim como os centros de informatica que a codifica precisam,
necessariamente, permanecer no coragdo da cidade, uUnica a fornecer ao
mesmo tempo trabalhadores ndo qualificados e super-qualificados
(BAUDOIN, 1999, p. 37).

Silva e Cocco (1999), favoraveis a nova condicao de integracao entre porto e cidade,
apresentam outra modalidade de agenciamento portuario, um porto relacionado ao
planejamento do territério, como dispositivo de desenvolvimento local e
infraestrutura complementar a cidade, com implicacbes essencialmente opostas as
dos hubs ports. O novo modelo, denominado cidade portuaria, caracteriza-se, por
um lado, quando

[...] um porto encontra nas redes sociais urbanas os recursos empresariais e
as competéncias para aprimorar seus servigcos (e otimizar sua capacidade
de gerar valor e empregos) e, por outro, de uma cidade que recupera sua
relagéo histérica (e ndo apenas paisagistica) com o mar (SILVA; COCCO,
1999, p. 20).

Por estes aspectos, a modalidade cidade portuaria contesta o porto como dispositivo
exclusivo de fluxos. Os principais questionamentos referem-se: (1) a auséncia de
sustentabilidade da infraestrutura portuaria, que nao se relaciona com estratégias de
desenvolvimento locais; (2) ao carater privativo de terminais portuarios vinculados as
grandes empresas, que nao oferecem integracao com o desenvolvimento regional e
(3) ao deslocamento da atividade portuaria do contexto urbano, que impede sua
assimilacao como parte do cotidiano e cultura da sociedade local (SILVA; COCCO,
1999).

Na modalidade cidade portuaria, “[...] a preocupagdo com o porto deve se
transformar numa preocupacédo do conjunto dos cidadaos e das instituicbes que
organizam e que dao vida publica as cidades, seja através do trabalho e da
producéo, seja através do consumo e do lazer’ (SILVA; COCCO, 1999, p. 21). O
porto enquadra-se como infraestrutura capaz de potencializar o desenvolvimento

econdémico local. Entretanto, a questdo nao se resume em dar preferéncia a cidade
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em relacdo ao porto, mas, sobretudo em entender que “[...] apenas um (a cidade)
detém as melhores condicbes para fixar localmente o valor gerado pelos fluxos e,
portanto, para gerar emprego e renda para o territério local” (SILVA; COCCO, 1999,

p. 21).

Por esse caminho, “de instrumento de transporte nacional, o porto comeca a ser
visto também como um motor econémico local, fonte de mais-valia e de empregos
para a cidade” (COLLIN, 1999, p. 47). Assim, a possibilidade de oferecer servicos de
apoio a movimentacao portuaria representa, na visao de Collin (1999), a capacidade
do porto agregar valor e empregos, com o fortalecimento, de seu elo com a cidade.

Neste contexto, Rial (2008) pontua a importancia do posicionamento de um porto
para além das dimensdes de transportes, producdo e distribuicdo da producao,
atentando para seu carater de infraestrutura fisica local, como elemento do espaco
urbano, que interfere nas relagées sociais do lugar. Assim, entende-se que o
sistema portuario ndo deve ser associado exclusivamente com vetores técnicos e

econdmicos, sem contrapartidas positivas para o territério local.

1.3 A questao porto-cidade: conceitos, modelos evolutivos e novas
configuracoes no século XX e XXI

Continuando a abordagem das alteracdes do sistema portuario e suas implicagdes
urbanas, apresentam-se conceitos acerca da tematica “cidade portuaria”, modelos
evolutivos que propdéem uma trajetéria comum para o desenvolvimento portuario,

assim como as novas configuracdes impostas a questédo porto-cidade.

A principio, pontua-se que ndo existe um consenso sobre o conceito de cidade
portuaria. As definigbes variam conforme diferentes disciplinas e abordagens
(VASCONCELOQOS, 2011). Em geral, as terminologias “cidade-portuaria” e “cidade-
porto” ndo sdo adotadas de maneira diferenciada, visto a auséncia de concordancia

frente a interdisciplinaridade da questao.

Por outro lado, diante da dificuldade de elencar fatores que definem as cidades
portudrias, alguns autores partem para o que as distingue: os portos sem cidade e
as cidades sem portos. Na visdo de Ducruet (2008), como nédo sao todos os portos
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qgue se vinculam a cidades costeiras e nem toda cidade costeira que se relaciona ao
porto, € possivel diferenciar cidades portuarias e cidades-porto.

Portanto, o termo “cidade porto” pode referir-se a uma cidade onde houve um porto,
agora desativado, ou a uma cidade, que possui um porto, sem, entretanto, manter
relagdo de proximidade com essa estrutura (HENRY, 2006, apud VASCONCELQOS,
2011). Por sua vez, a expressao “cidade-portuaria”, trata de uma cidade que possui
associacao tradicional e intima com seu porto (HOYLE, 1997/98). O primeiro
modelo, para Vasconcelos (2011), traduz-se em justaposicdo e imbricagdo, e o
segundo refere-se a interacdo, complementaridade e interligacao.

Em linhas gerais,

As cidades portudrias sdo muito mais do que a soma “cidade mais porto”. A
presenga do porto na vida da cidade transforma a dindmica urbana, ao
mesmo tempo em que a cidade faz parte da evolugéo da histéria e da
atividade portuaria. Nas cidades portuarias, cidade e porto vivem uma
relagcdo complexa, simbidtica e de interdependéncia. Juntos formam um
sistema, com uma trama Unica que nao pode ser apreendida olhando-se
para as partes isoladamente; é necessario observar a interface entre a
cidade e o porto (VASCONCELQS, 2011, p. 20).

Nessa perspectiva, os portos e as cidades portuarias inserem-se na categoria de
sinapses, lugares onde ha a transferéncia de cargas entre transporte terrestre e
maritimo, atuando como importantes pontos no espacgo, onde se tem a passagem de
fluxos e informacdes, além da concentracao de conexdes multimodais e atividades
de apoio a manipulacao de mercadorias (VASCONCELOQOS, 2011).

Na caracterizacdo de cidades portuarias, Vasconcellos (2011) em referéncia aos
estudos de Ducruet (2005), aponta a associacao de trés conceitos: sistema, territério

e rede. Assim,

Cada cidade portuaria é um sistema particular resultante de uma
combinacgéo especifica de seus elementos constitutivos em um determinado
espaco em cada momento. Uma das caracteristicas peculiares as cidades
portudrias € sua inscricdo em diferentes sistemas: sistema de trocas dos
transportes internacionais (cadeia logistica), sistema portudario propriamente
dito (o porto como n6 de uma rede de portos) e sistema territorial de
planejamento urbano e publico. A cidade portuaria esta integrada regional e
globalmente através da globalizacdo e €, portanto, também um territério
onde acontecem interagdes de varios fenbmenos. Caracteriza-se ainda pela
presenca do “porto territorial” - e ndo do “porto metropolitano”, contrastando
uma interpretagcao de porto sem limites bem definidos a outro que polariza o
porto em relagédo a cidade. J4 a nogéo de rede é aplicada de duas formas:
ao porto, como né de redes de transportes maritimos e terrestres, e a
cidade, que integra uma rede urbana de cidades. Vista como rede e como
territério, a cidade portudria € um lugar que participa do espaco
transnacional (VASCONCELOS, 2011, p. 31-32, grifo da autora).
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Embora, apresentada a diferenciacdo entre cidade-portuaria e cidade-porto por
alguns autores, este estudo ndo prossegue com tal distincdo, visto que sao

utilizadas outras referéncias que nao aplicam essas expressoes de forma especifica.

Quanto a evolugao da interface entre cidade e porto, sabe-se que varia de acordo
com o tempo, que condiciona fases, ora de proximidade, ora de afastamento entre
ambos. Tal interface também ¢é resultado de mudancas relacionadas ao porto e a
cidade, como alteragdes tecnoldgicas e econbmicas e evolucao urbana portuaria
(VASCONCELOS, 2011). A rigor, a associacao entre cidade e porto, pode ser
recente, resultante de implicacdes das inovagdes tecnoldgicas, ou muito antiga, com
raizes histéricas (HOYLE, 1997/1998).

Sobre a definicdo de interface entre cidade e porto, compreende-se o “[...] ponto
limitrofe entre cidade e porto que da lugar a elementos fisicos e funcionais comuns,
de onde emergem aspectos sociais, econémicos e culturais, que se refletem numa
relacdo simbidtica e de interdependéncia entre as duas partes” (VASCONCELQOS,
2011, p. 33). Para exemplificar essa questdo, o esquema proposto por Hoyle
(1997/1998) - Figura 12 - identifica a zona de interface entre cidade e porto, entre

fungbes urbanas e portuarias.

Para Vasconcelos (2011) a zona de interface entre cidade e porto € marcada por
momentos de cooperacdo ou de conflitos de ambos na disputa de areas para novas
atividades. Nesta regidao podem desenvolver-se a¢des de waterfront, com renovagao
da frente maritima portuaria, em areas inutilizadas. Contudo, Vasconcelos (2011)
esclarece que a interface entre cidade e porto ndo se resume a area fisica, outros
aspectos externos criam questdes comuns entre ambos, tais como: meio ambiente,
tecnologia, economia, legislacdo e politica, também afetam e controlam o sistema

portuario (Figura 12).
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Figura 12: Modelo organizacional da interface entre cidade e porto.
Fonte: HOYLE 1997/98. Tradugéo: VASCONCELQOS (2011).

Pelo esquema proposto (Figura 12), inicialmente, (1) com o desenvolvimento
portudrio, tem-se a expansado do porto, migrando para areas mais amplas e de
aguas mais profundas. Simultaneamente, (2) tem-se a migracdo de industrias dos
centros urbanos, impulsionada por fatores ambientais e econémicos. A partir desses
deslocamentos, areas costeiro-portuarias ficam disponiveis, e em geral, sao
abandonadas, entrando em decadéncia. Assim, inicia-se 0 processo de competicao
para remodelacdao dessas areas, centrado tanto (3) nos terrenos disponiveis - uso
residencial e comercial - como (4) em atividades associadas a agua - marinas,
aquarios, equipamentos de lazer, entre outras (VASCONCELOS, 2011; HOYLE,
1997/1998).

Em suma, “[0] desenvolvimento da interface na maior parte das cidades portudrias
pode ser considerado como o reflexo do desenrolar das relacées entre o porto € 0
ambiente urbano ao seu redor” (DAAMEN, 2007, apud VASCONCELQOS, 2011, p.
35). Entretanto, apesar das particularidades de cada caso, a evolugado do sistema
portuario e relacdo entre cidade e porto, em geral, segue uma trajetéria comum,

proposta por modelos evolutivos apresentados a seguir.
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Uma das visbes conceituais mais reconhecidas no desenvolvimento portuério é
modelo Anyport, de J. Bird (1963), organizado a partir de perspectiva histérico-
morfolégica. O modelo Anyport descreve a evolugcdo espacgo-temporal das
infraestruturas portuarias em trés etapas: estabelecimento, expansdo e
especializacdo, conforme mudancas ou evolugdo no layout dos portos (Figura 13)
(RODRIGUE et al., 2013).

Estabelecimento Expansdo Especializagdo

b iri i === Ferrovia
() centro (m} Inslt.?lagoes Portu.?rllas HPrgfunmdade 2 & Reconversio
O Expansio Urbana [l Atividades Portudrias da Agua = Rodovia

Figura 13: O modelo Anyport, de J. Bird (1963).
Fonte: Elaborado por RODRIGUE et al. (2013). Adaptacao e tradugcao: VASCONCELOS (2011).

A fase inicial do modelo Anyport refere-se ao Estabelecimento, com a implantacéo
do porto préximo ao centro urbano, a escolha do sitio portuario é determinada por
questdes geograficas e finalidades portuarias do porto primitivo, cujas estruturas,
instalacdes e funcionamento mantém-se, por muito tempo, de forma rudimentar, sem
alteracées (RODRIGUE et al.,, 2013). Na etapa seguinte de Expanséao, tem-se a
ampliacdo de terminais, infraestruturas, instalacdes e atividades portuarias, tanto na
area de estabelecimento inicial, como em novas areas. A expansao decorre da
modernizacao das instalagcdes e operacdes portuarias e do aumento do porte dos
navios. Observa-se que o sitio portuario passa a contar com linhas férreas no
escoamento da producado. Adicionalmente, junto ao desenvolvimento portuario tem-
se 0 processo de expansao urbana (Rodrigue et al., 2013). A terceira e ultima fase
de Especializagdo, caracteriza-se pela intermodalidade e multimodalidade, expanséo
de areas portuarias, agigantamento de navios, implantagdo de infraestrutura
rodoferroviaria no porto e construcdo de terminais especializados. Os portos
afastam-se da cidade, rumo a areas mais amplas e de aguas mais profundas. Em
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alguns casos, 0s nucleos portuarios tradicionais sdo abandonados, sendo
reconvertidos e transformados por acdes de waterfront (RODRIGUE et al., 2013).

Apesar do reconhecimento da importancia do modelo de Bird (1963), Nottebom e
Rodrigue (2005) apontam auséncia de aspectos relativos ao desenvolvimento
portuario contemporaneo, tais como hub ports e redes de distribuicdo de
mercadorias. Assim, acrescentam a fase de regionalizacao aos estudos de evolucao
portuaria, como nova etapa do desenvolvimento portuario contemporaneo,

expandindo o modelo Anyport (Figura 14).

1 ; Porto\\ Cidade
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Reconversao

Regionalizagao 4
P T Centro de distribuicdao
. 4 de mercadorias

Nivel de integracio funcional

Elesenh Gl coredorde

Transporte

Figura 14: A evolugéo do desenvolvimento portudrio.
Fonte: NOTTEBOM; RODRIGUE (2005, p. 298), com tradugdo e adaptacoes da autora.

Observa-se na figura anterior, que apos a fase de especializagao (3), que encerra o
modelo Anyport, Nottebom e Rodrigue (2005) acrescentam a fase de (4)
regionalizagdo portuaria, em que surgem os centros de distribuicdo de mercadorias
interiores, para além da area urbana, a partir do aumento da movimentacao dos
portos (Figura 14). E neste contexto que se identifica na area de estudo em tela,
ainda que em menor escala a fase de regionalizacdo portuaria, com o surgimento de
portos secos, em Cariacica, na Grande Vitéria, em area distante do ndcleo urbano

consolidado.
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Para Nottebom e Rodrigue (2005), mediante a integracéo logistica e as redes no
setor portudrio e na estrutura do transporte maritimo, redefine-se o papel funcional
dos portos, gerando na contemporaneidade novos padrdes de distribuicdo de
mercadorias. Os autores destacam a importancia da distribuicdo terrestre de
mercadorias para o transporte maritimo e custos logisticos (NOTTEBOM,;
RODRIGUE, 2005).

Diante do novo cenario, prosseguindo com Nottebom e Rodrigue (2005), a fase de
regionalizagcdo dos portos expressa fortalecimento dos vinculos do porto com o
interior, portos intermediarios e de transbordo, expandindo alcance de sua
hinterlandia, devido, sobretudo, interligacdo aos centros de distribuicdo de
mercadorias interiores. Nesta ordem, os autores revisam o0s modelos de
desenvolvimento do sistema portuario em duas dimensdes. A primeira indica
surgimento de centros offshore em ilha ou locais sem hinterlandia significativa, que
desenvolvem servigcos agregando valor a carga, portanto, ndo se restringem a
movimentacao de cargas entre navios, desencadeando criacao de zonas de logistica
no interior ou na vizinhanga da area do porto (NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005). A
segunda dimensao refere-se a criacao de terminais de distribuicdo de mercadorias
interiores, que definem a formacado de centro de cargas. Portanto, na fase de
regionalizagdo, o funcionamento do porto depende de plataformas logisticas
multimodais interiorizadas no territério terrestre, levando a formacado de uma rede
regional de centro de carga (Figura 15) (NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005).
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Fase 1: Portos espalhados Fase 2: Interligagdo com a hinterlandia
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Figura 15: Desenvolvimento espacial do sistema portuario.
Fonte: NOTTEBOM; RODRIGUE (2005, p. 299), com traducao e adaptagdes da autora.

Dentre os fatores que contribuem para o aparecimento da fase de regionalizacao,
Nottebom e Rodrigue (2005) situam as restricoes locais e as mudancas globais.
Como restricoes locais tém-se a falta de areas para a expansao portuaria; a
necessidade de aguas mais profundas; a sobrecarga dos sistemas rodoviarios e
ferroviarios e os problemas ambientais. Quanto as mudancas globais, incluem-se
novos padrées de producdo e consumo global, para os quais é necessario 0
desenvolvimento de uma rede de distribuicdo que corresponda a fragmentacao de
sistemas de producao e consumo (NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005).

Na regionalizacdo, portanto, a eficiéncia do porto é derivada da integracdo com os
sistemas de distribuicdo de mercadorias interiores, a partir de fatores como
conteinerizacao, intermodalidade e tecnologias de informacdo e comunicacéo, que
aprimoram a reconfiguracdo espacial e funcional entre os nés logisticos
(NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005). Para os autores, os terminais terrestres como
centros de cargas regionais podem funcionar como pontos de agrupamento de

cargas, conectados a extensa rede de transporte, além de atuar como depésito de
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mercadorias, aliviando saturacao de areas portuarias maritimas. Por fim, segundo os
autores, os terminais terrestres sdo primordiais na otimizacdo logistica de um porto
(NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005).

Nesta linha, mencionam que as zonas logisticas nos territbérios portuarios
ultrapassam as funcbes de porto tradicional, devido concentracdo de servicos
logisticos, envolvendo atividades de alta tecnologia, centros de distribuicao, agentes
de navegacao, empresas de transporte de cargas, despachantes, instalacbes de
reparacao, empresas de embalagem, entre outros servicos correlatos (NOTTEBOM,;
RODRIGUE, 2005). Conclui-se que para a regionalizacao eficiente do porto, além de
terminais terrestres, torna-se necessaria a adicao de servicos logisticos. E mais, a
formacao de polo de logistica, a partir das redes de centro de carga regionais,
garante as ligagGes entre cargas e zonas logisticas. No modelo de Nottebom e
Rodrigue (2005), para efetiva regionalizagdo, a interagdo entre portos maritimos,
portos de navegagdo interior (fluviais) e terminais terrestres conduzem ao
desenvolvimento de grande polo de logistica, que consiste em varias zonas
logisticas (Figura 16) (NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005).
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FASE 1: Dispersao espacial dos locais de logistica FASE 2: Multiplicacdo de zonas de logistica
e concentracao em centros de transbordo. no interior e crescente polarizagao maritima.
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FASE 3: Forte zoneamento e polarizagdao de FASE 4: Agrupamento funcional de zonas
locais de logistica, também no interior. logisticas para formar grandes pélos logisticos.

Figura 16: Um modelo espacial de sitios de logistica interiores.

Fonte: Elaborado por NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005, p. 306.

A concentracao espacial desse sistema logistico, na maioria dos casos, resulta de
estratégias de mercado, porém, autoridades nacionais e regionais e/ou locais podem
direcionar esse sistema por incentivos financeiros ou reserva de terrenos para
desenvolvimento logistico futuro, argumentam os mesmos autores (NOTTEBOM;
RODRIGUE, 2005).

Em sintese, a regionalizagdo implica em uma nova fase no desenvolvimento
portudrio, a partir de uma escala maior, ou seja, para além do perimetro do porto
(NOTTEBOM; RODRIGUE, 2005). Neste cenario, pautado em légica econémica, a

regionalizagao torna-se fundamental para competicdo portuaria internacionalizada,
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em processo associado a implantacéao de corredores de transporte e polos logisticos

em territérios regionais e/ou locais.

Por fim, Nottebom e Rodrigue (2005) lembram que embora os poélos logisticos
auxiliem no funcionamento dos portos maritimos, muitos aspectos negativos ainda
ficam concentrados nas areas portuarias primarias, referindo-se aos conflitos sécio-
econbmicos e aos beneficios para a comunidade local, em vista dos recursos

utilizados e das implicacdes urbanas do desenvolvimento portuario.

A partir do exposto, considera-se que o modelo de evolucao portuaria proposto por
Bird (1963), seguido da etapa de regionalizacdo de Nottebom e Rodrigué (2005),
correspondem, notadamente, ao processo de desenvolvimento portuario verificado
na area de estudo, a despeito do menor porte do territério. Contudo, o
desenvolvimento do porto em sua interiorizacdo na Grande Vitéria tem gerado
conflitos socioecondmicos e ambientais, duvidas sobre beneficios de sua localizacao
e sobre retorno para o desenvolvimento do territorio local, como sera explanado a

sequir.

Em complemento as propostas explanadas, apresenta-se o modelo evolutivo de
desenvolvimento de interface entre cidade e porto, proposto por Gravari-Barbas
(1996 apud VASCONCELQOS, 2011), que se estende do periodo pré-industrial,
marcado pela simbiose entre cidade e porto, até a saida do porto do centro urbano,

possibilitando a recuperacao das areas costeiro-portuarias (Figura 17).

A presente proposta, com excecao das fases (D) e (E), também pode ser
identificada na area em estudo. Contudo, no futuro, diante da atual tendéncia de
implantacdo de terminais portuarios para o interior do Estado do Espirito Santo, sob
novas vantagens de fluidez e logistica, sinaliza-se a possivel retirada dos portos da
area do nucleo central portuario da Grande Vitéria, o que denota a importancia de se
discutir, mesmo que, sucintamente, as possibilidades de reconversdo de areas

portuarias. Contudo, salienta-se que este assunto ndo é o foco da pesquisa.
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Figura 17: Evolugao da interface entre cidade e porto.
Fonte: GRAVARI-BARBAS, 1996, apud HENRY, 2006, apud VASCONCELOS, 2011, p. 48.

Quanto ao processo de reconquista de areas portuarias apontado no modelo de
Gravari-Barbas, indica-se cada vez mais que a integracao entre cidade e porto, nao

deve restringir-se a substituicdo das fungdes portuarias por fungdes urbanas. Para
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Vasconcelos (2011), a hipdtese de que o porto ndo precisa da cidade, assim como a
l6gica de reconversdo de zonas costeiro-portuarias aos moldes mididticos dos
waterfronts estdo ultrapassadas. “A nova perspectiva busca o desenvolvimento
duravel da cidade com seu porto” (VASCONCELOS, 2011, p. 51).

Neste prisma, para o desenvolvimento equilibrado entre cidade e porto devem ser
considerados uma mescla de aspectos urbanos e portudrios, tais como: (1)
tecnologia, a qual os portos tém que se adaptar continuamente; (2) arranjos
espaciais, que dependem de condicoes técnicas; (3) cultura, resultante de diferentes
atividades, povos e funcdes e (4) papel dos usuarios, governos locais e autoridades
portudrias na gestdo das mudangas portuarias (NAS, 2004, apud VASCONCELOQOS,
2011).

Em sintese,

Os espacos da interface cidade/porto constituem um territério em mutacao
onde se aplicam estratégias através das quais as cidades e portos algumas
vezes se ignoram e em outras se enfrentam. Apesar disso, tendem
progressivamente a converterem-se em espacos de dialogo e de
cooperacao. De fato, a reestruturacao dessas areas, devido aos esforgos
que requerem e o potencial que representam, requerem o envolvimento de
todos os atores locais com o fim de criarem uma dindmica prépria para
favorecer o desenvolvimento econ6mico, sustentavel e humano das pragas
portudrias. Instaurar associagdes e processos realmente consultivos em prol
do interesse comum €, sem duvidas, o verdadeiro desafio que as cidades
portuarias enfrentam hoje (BOUBACHA, 1997, p. 90).

Portanto, a reestruturacdo das areas portuarias, assim como, a criacdo de novas
dindmicas de integragdo entre cidade e porto, dependem do envolvimento e da
interveniéncia de atores locais na busca de uma associacdo entre cidade e porto

condizente com a cultura e com 0s interesses comuns.

Neste cenario, retifica-se que a integracao entre porto e cidade nao deve limitar-se a
remodelacdo da frente maritima, cujo processo, geralmente, implica na exclusdo da
sociedade local, em favorecimento de interesses de elevacédo do valor do solo. Por
outro lado, projetos de reconversao de areas portuarias que conciliem os interesses
da cidade e do porto, podem promover a aceitacdo e a aproximagao da sociedade a

atividade portuaria, inerente a cultura e a histéria desses nucleos urbanos.

Cabe retificar que a alteracdo do sistema portuario implica em mudancas e novas
configuracdes para as cidades portuarias, que por um longo periodo, permaneceram
sob relacdo de proximidade e cooperacdo com seus portos, visto a escala diminuta

de ambos que proporcionava tal associagdo. Em outras palavras, “[...] cidade e porto
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formaram um sistema baseado nas interagdes de suas diferentes funcbes e nas
possibilidades de complementaridade através do comércio maritimo”
(VASCONCELOQOS, 2011, p. 53). A evolucao portuaria impulsionava a consolidagao
de areas urbanas, a partir de implicacées do trafego de passageiros e mercadorias,
e frente a proximidade fisica e funcional, porto e cidade cresceram e se
desenvolveram, sob a forma de cidades portuarias (VASCONCELQOS, 2011). Assim,
as areas portuarias influenciaram no layout da cidade e afetaram o seu
desenvolvimento urbano (HOYLE, 1997/1998).

Entretanto, se no passado, as estruturas portudrias interligavam-se diretamente ao
meio urbano, atualmente, diante de novas escalas, verificam-se “[...] atividades
portuarias em areas de aguas mais profundas e a construcdo de enormes
estacionamentos de contéineres morfologicamente separados do tecido
historicamente consolidado do entorno” (DO AMARAL E SILVA; VASCONCELOQOS,
2009, p. 2), gerando novas configuracdes e paisagens na cidade portuaria.

A rigor, o porto, lugar de atracagao de navios e propulsor de desenvolvimento local,
transforma-se em area industrial e plataforma logistica, como elo da cadeia de
transportes multimodal. Do ponto de vista urbano, a urbe expande-se
territorialmente, contando com novas fontes de crescimento econdmico
(VASCONCELOS, 2011). Deste modo, na contemporaneidade, intensifica-se a
desarticulacdo do desenvolvimento de portos e cidades, cuja relacdo de proximidade
e cooperacao tradicional se desfaz progressivamente.

A partir de meados do século XX, apds longo periodo de associacao fisica e
socioeconbémica, portos e cidades adotam caminhos cada vez mais independentes
(MONIE; VASCONCELOS, 2012b). Para os autores, as transformacdes econémicas
mundiais, a intensificacdo dos fluxos e a evolugdo das tecnologias de transporte
confrontam-se com a tradicional integracao entre porto e cidade, a medida que o
novo sistema de comércio maritimo estimula a relocalizacdo da atividade portuaria
para locais cada vez mais afastados das cidades. Os autores destacam que com a
saida da movimentacdo portuaria dos nucleos centrais, comumente, tem-se o
abandono e a degradacao das areas portuarias, acentuando o divércio entre cidade
e porto. Por esse paradigma,

A cidade porto, que durante muito tempo foi uma praga de negécios € um
lugar obrigatério para valorizacdo das mercadorias, esta submetida a
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pressdes conjuntas dos horizontes terrestre e maritimo e corre o risco de
ser transformada em simples espago de transito no tabuleiro da circulagao
mundial organizado por atores logisticos cujas estratégias funcionais e
territoriais  frequentemente ignoram a escala local. [...] (MONIE;
VASCONCELOS, 2012b, p. 15).

Na nova conjuntura,

A divergéncia inevitavel entre interesses da cidade e do porto, direcionados
pela tecnologia, produzem uma cidade sem conexdes reais com 0 COmercio
maritimo, um porto sem elos substantivos com sua cidade e uma cidade
portudria que existe apenas como um constructo artificial preservado por um
acidente histérico (HOYLE, 2002, apud VASCONCELOS, 2011, p. 63).

Entretanto, desde a Revolucéo Industrial, no século XX, se desdobram uma série de
transformacdes nas associagdes entre cidade e porto. O porto configura-se como
infraestrutura mais isolada do nucleo urbano consolidado. Tem-se a substituicao do
porto natural por uma estrutura mais técnica e robusta, com instalagées de grande
porte, que se diferencia na escala urbana. Sdo construidos trechos rodoferroviarios
€ muros, que se constituem como obstaculos entre cidade e porto. A implantacao de
industrias nas areas portuarias contribui ainda mais para o afastamento entre ambos
(VASCONCELQS, 2011).

Nesta linha, Silva e Cocco (1999) e Seassaro (1999), enxergam relagéao
problematica e conflitual entre portos e cidades desde a era industrial, por meio da
vinculacao do porto a aspectos tecnolégicos e econdmicos. Portanto, para Seassaro
(1999) porto e cidade configuram-se como entidades cada vez mais separadas, sob

o ponto de vista fisico, econémico e gerencial.

A respeito da separacéo fisica entre cidade e porto, Seassaro (1999) indica que

[...] uma barreira ndo somente funcional, mas também fisica, sempre dividiu
a cidade e o porto, fazendo deles dois territrios estrangeiros. A separacéo
fisica - simbolizada pelas barreiras alfandegarias - deriva do fato de que o
porto € um lugar de trabalho cada vez mais especializado e técnico. E
também o lugar de ‘fronteira’, onde se encontram dois sistemas de rela¢des
e de fluxos de mercadorias, projetados um para 0 mar e outro para a terra
[...] a presencga in-situ de uma cidade nao €&, como foi dito indispensével do
ponto de vista da gestao dos fluxos de trafego, bem como o da producgéao e
consumo de matérias-primas e mercadorias (SEASSARO, 1999, p. 141).

J4, a separacao econdémica associa-se a transformacéao das cidades portuarias em
“...] ‘cidades generalistas’ nas quais o0 porto j& ndo representa mais a funcao
organizacional da economia e da vida sociocultural urbana (como era o caso para as
antigas ‘cidades-portos’)” (SEASSARO, 1999, p. 141-142).

Em uma conjuntura comum, o distanciamento fisico e econémico entre porto e

cidade é evidenciado por légicas inconciliaveis entre atores econdmicos, sociais e
70



institucionais que os gerenciam (SEASSARO, 1999). Seassaro (1999) analisa que
mais do que cooperacao e parceria, potencializa-se o dualismo entre porto e cidade.
Ao mesmo tempo em que o porto requer autonomia territorial maxima, demanda da
cidade funcionamento eficaz no contexto externo. Por outro lado, € comum que a
cidade tende a conceber o porto como parte do territdério urbano, negando seu
carater de extraterritorialidade. Seassaro (1999) assinala ainda, a auséncia de
controle do porto por parte da cidade, que muitas vezes, ndo possui recursos para
requalificar areas portuarias obsoletas, que também sao consideradas recursos

imobiliarios pelo porto.
Adicionalmente, como consequiéncias da separacao entre cidade e porto, tém-se

[...] a crise social, estabelecida pela alteracdo na forma de funcionamento
do porto: o porto antigo utilizava pouco espago e muita mao-de-obra, o porto
moderno requer muito espago e pouca méao-de-obra. Decorre dessa
situagdo uma crise demografica, marcada pela migracdao da mao-de-obra
rumo a outros pélos de atividade econdémico-portuarios mais ativos. Surge
uma crise intra-urbana com a degradacao do tecido urbano da regido onde
0 porto estava localizado. A desindustrializacdo e deslocalizagdo das
atividades relacionadas ao porto sdo movimentos comuns, visto que a
tendéncia é de que as industrias situem-se préximas aos nos logisticos,
agora distantes das cidades. O tecido urbano abandonado degenera-se e
passa a acolher a populagdo mais carente (HENRY, 2006, apud
VASCONCELOQS, 2011, p. 72).

Nesse contexto, Vasconcelos (2011) indica ainda a possibilidade de uma crise de
identidade urbano-portuaria, resultante do processo de isolamento espacial, visual e
funcional dos portos, que migram para areas afastadas das cidades, conforme
exigéncias intermodais contemporéaneas, em que a cidade perde seu referencial

histérico, paisagistico e cultural portuario.

Por outro lado, quando o porto e as atividades urbanas permanecem no meio
urbano, questionam-se as formas desse processo. Como exemplo, nas cidades
portudrias brasileiras, incluindo a Grande Vitéria, recorte territorial deste trabalho,
verifica-se intensa expansdo de areas portuarias e retroportuarias, por meio de
ocupagodes espaciais descontinuas e fragmentadas, que tém levado a formacao de

paisagens contrastantes com o contexto local (Figura 18).
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Figura 18: Terminal de contéineres da empresa MSC Mediterranean Logistica, em Vila Velha (ES).

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 10 mar. 2014.

No novo cenario, plataformas de contéineres surgem no territdério, sem quaisquer
vinculos com o entorno imediato, relacionadas, sobretudo a dimensdes globalizadas
(DO AMARAL E SILVA; VASCONCELOQOS, 2009). Assim, “[...] as novas relacdes que
os portos contéinerizados tém estabelecido com seus contextos podem ser
caracterizadas como gerando quebras na estrutura urbana, rupturas de escala e
negacao de relagao com o tecido urbano” (DO AMARAL E SILVA; VASCONCELOS,
2009, p. 19).

Por esse panorama, “a implantacdo dos processos globais parece ter contribuido
para aumentar a separacao ou desarticulagéo entre as cidades e setores existentes
nessas cidades que se articulam com a economia global [...]” (SASSEN, 1998, p.
56). Por sua vez, “[...] cidades que sao locais estratégicos na economia global
tendem, em parte, a desconectar-se de sua regidao” (SASSEN, 1998, p. 72).

Neste marco, por uma perspectiva econémica, as cidades séao ‘[...] levadas a nao
impor obstaculos ao desenvolvimento portuario, ao ponto de renunciar a niveis
adequados de qualidade urbana” (SEASSARO, 1999, p. 144). Assim, o autor
questiona as vantagens dos portos nas cidades, que muitas vezes, sao obrigadas a
suportarem custos econdmicos e impactos ambientais das instalagées portuarias.
Ainda pela visdo deste autor, com a evolucédo nas telecomunicagdes e transportes,
os beneficios econdmicos do porto, tendem a se dispersarem em territorios cada vez
maiores € mais distantes da cidade portudria. Portanto, para Seassaro (1999) a
condicao essencial para a cidade beneficiar-se do porto consiste na criagcdo de
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postos de trabalho e valor agregado superiores aos custos sociais € ambientais de

sua presenga no espago urbano.

Nesta linha, para a atual questdo porto-cidade, sdo necessarias “[...] relacdes
estreitas, com capacidade de interacéo e de didlogo, de cooperagédo e de parceria,
nao somente entre o porto, a cidade e o Estado Central (e a Regido), mas também
com os sujeitos que realizam as grandes infra-estruturas” (SEASSARO, 1999, p.
146). O autor pontua ainda que o plano portuario deve adequar-se ao urbanismo

local e ser avaliado ambientalmente.

Entretanto, na realidade das cidades maritimas brasileiras e da presente tendéncia
de expanséao portuaria do territério em estudo, os planos urbanos sao considerados
obstaculos as logicas flexiveis econémicas do porto, em uma dinamica que, como
“porto e cidade sdo administrados por organismos diferentes que se ignoram. Abre-
se, entdo, uma fratura entre interesses e dindmicas do porto e da cidade. A cidade
ignora o porto e este, por sua vez cresce como um organismo alheio a urbe”
(LLOVERA, 1999, p. 209).

Nesta l6gica, para Monié e Vidal (2006) os grandes portos no Brasil ndo possuem
uma relacao com a cidade condizente com a importancia portuaria. Para os autores,
esta situacdo resulta de um sistema portuario que nao considera uma agenda
comum com a cidade. Assim, as cidades portudrias brasileiras sdo marcadas por
politicas de modernizagdo portuaria, baseada em aspectos infraestruturais e
tecnoldgicos, ausentando-se de instrumentos de integracdo e minimizacao de

conflitos entre cidade e porto.

Na perspectiva de desenvolvimento equilibrado da cidade portuaria, Monié e Vidal
(2006) destacam a importancia de cooperacao entre agentes publicos e privados na
construgcdo de comunidades portuarias. Contudo, os autores salientam que para a
formulagdo de politicas portuarias integradas ao desenvolvimento local s&o
necessarios investimentos para além dos limites do territério do porto. Em rigor,
estratégias portuarias que vinculem o porto ao sistema econémico e social de uma

cidade.

Em suma, para alguns autores, a questdao “ndo se trata mais de um instrumento
portuario de transito rapido para a industria nacional, mas de uma cidade de
comércio capaz de captar os fluxos para dar-lhes o valor agregado” (COLLIN, 1999,
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p. 42). Nesta logica, “a definicdo da politica de cada porto deve ser adaptada a
situacao local especifica, e sé pode ser feita pelos atores locais” (COLLIN, 1999, p.

60), recuperando aspectos da cultura portuaria e reduzindo os conflitos entre ambos.

Neste panorama, para além da questdo do transporte, as pracas portudrias por
concentrarem a fungdo do comércio sdo capazes de tornar os fluxos em territorios
de consumo, de modo que “uma praca portuaria sé podera se desenvolver quando
for capaz de organizar essa relagdo de servigos que integra producao e comércio”
(BAUDOIN,1999, p. 33).

Por sua vez,

Os grandes desafios dos portos modernos sdo os de oferecer uma
alternativa econémica e social para a cidade; modernizar as estruturas
portudrias tradicionais, atingindo os objetivos de boa organizacdo, gestao
eficiente, equilibrio financeiro e servicos de qualidade; e incorporar espagos
para suas necessidades sem absorver novas areas urbanas que impliquem
em atividades agressivas a urbe (VASCONCELOS, 2011, p. 73).

Portanto, para a convivéncia harménica entre porto e cidade, devem-se avaliar e
reduzir os impactos portuarios na escala urbana. Do contrario, da auséncia de
integracao entre planejamento urbano e portuario, a tendéncia é o predominio de

interesses produtivos, a custa do detrimento da qualidade do espaco urbano.

Em razao disso, atenta-se para a importancia de acoes que viabilizem a presenca de
atividades ligadas ao porto na cidade, a partir de oportunidades urbanas, sociais e
econbmicas que aproximem cidade e porto. Neste contexto, a reconversdo de areas
portudrias degradadas para a cidade; a criagcdo de postos de trabalho no porto ou
nas atividades relacionadas; as avaliacdes ambientais concretas das atividades e
projetos portuarios; a reformulagcéao de infraestrutura rodoferroviaria compativel entre
fluxos portuarios e a mobilidade urbana; o resguardo ao patriménio portuario da
cidade, entre outras acgdes definidas localmente, podem contribuir para uma

convivéncia menos conflituosa entre cidade e porto.

Nesta linha, aspectos ambientais, urbanos, politicos, econdmicos e de gestao,
devem ser considerados e envolvidos na criagdo de uma agenda comum entre porto
e cidade, a partir do estabelecimento de limites e cooperacdo entre ambos,
observando as escalas e o porte das infraestruturas. De modo, que “cidade e o porto

modernos devem recompor seu territério e, mais do que nunca, aprender a viverem
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juntos” (AIVP, 2007, apud VASCONCELQS, 2011, p.73). Do contrario, a tendéncia
consiste em portos sem cidade e em cidades sem porto.

Entretanto, reconhecem-se os impasses de convivéncia harménica da infraestrutura
produtiva no meio urbano, visto que no porto, guiado por légicas econbémicas, tende
a prevalecer os interesses do capital, independentemente, dos impactos negativos
no territorio local. Contudo, para Monié e Vidal (2006), € exatamente na formacao de
aliancas coerentes entre as demandas do porto e da cidade, que consiste 0s
maiores desafios das cidades maritimas brasileiras.

Frente a problemética conceitual deste capitulo, tanto de evolucdo do
desenvolvimento portuario, quanto em relacdo as novas configuracées na cidade
portudria, segue-se para o capitulo 2, no qual se identifica empiricamente, em
devidas escalas e particularidades, os desdobramentos espaco-temporais dos
portos na area de estudo.
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2 DESDOBRAMENTOS ESPACO-TEMPORAIS DA ATIVIDADE PORTUARIA NA
GRANDE VITORIA: QUESTOES DE TERRITORIO

Este capitulo aborda os desdobramentos espacgo-temporais da atividade portuaria na
Grande Vitéria e sua influéncia nos processos de transformacéo territorial da regiao,
e de modo complementar, as alteracbes resultantes na paisagem local. O
desenvolvimento da atividade portudria pontua periodizacdo espacgo-temporal
proposta em trés estagios: (1) “A génese do porto (fins do século XIX-1940): dos
Cais ao Porto de Vitéria”, compreende a evolucao dos diversos cais na capital para a
formagdo do Porto de Vitoria, no ambito do Cais Comercial, em Vitéria; (2) “A
expansao do sistema portuario (1940-1990): do Cais do Atalaia ao Complexo
Portuario de Tubarao” inclui a ampliagdo da atividade portuaria para Vila Velha,
municipio vizinho, com a criagdo do Cais do Atalaia e, posteriormente, com a
formagéo do Porto de Tubardo, em area distanciada do nucleo urbano consolidado
de Vitéria, para operacbes de minério de ferro; e (3) “A regionalizagdo portuaria
(1990-2014): das EADIs ao Porto de Aguas Profundas” trata da evolugdo da
atividade portuaria, a partir dos anos 1990, com a criacao das retroareas portuarias
no municipio de Cariacica, até o periodo atual, no qual permanece o incremento do
porto, tais como a reformulacdo do Cais Comercial do Porto de Vitéria e a previsao
de criacdo do Porto de Aguas Profundas (PAP) na Grande Vitéria. Com resguardo
as particularidades locais, a periodizagdo de analise proposta, remonta em partes, o
modelo de evolugcdo portuaria, Anyport de Bird (1963), seguido da etapa de
regionalizacdo de Nottebom e Rodrigué (2005), explanadas no capitulo anterior.
Deste modo, as etapas “A génese do porto" e “A expansao do sistema portuario”,
correspondem respectivamente, as fases de Estabelecimento e Expansdo somada a
Especializagdo de Bird (1963), e por fim, “A regionalizagdo portuaria”, equivale a

etapa de Nottebom e Rodrigué (2005),contudo, em menor escala.

De inicio, os projetos portuarios - no sentido de reestruturagdo dos antigos cais e
formagdo de um Unico porto, com aparelhamento técnico, infraestruturas de
armazenagem e obras de engenharia - eram sin6bnimo de reformulagdo urbana e
embelezamento da cidade, resultando da interligacao entre politicas publicas e
planos urbanisticos pautados pelos postulados do urbanismo moderno. Nota-se
que, junto aos planos de reformulacdo do porto na cidade, havia preocupacédo do

Estado na formulacéo de projetos que orientassem o planejamento urbano.
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Em Vitéria, pela agdo do governo do Estado, em 1895, mediante as intengbes de
formulacdo de um porto organizado na cidade, destaca-se o projeto do Novo
Arrabalde, encomendado ao engenheiro Saturnino de Brito, que propde a ampliacao
da cidade em direcdo as praias, em uma area seis vezes maior que a da ocupacao
até entdo existente (CAMPOS JUNIOR, 1996). Contudo, a criacdo do Novo
Arrabalde ndo era apenas por objetivos de saneamento, havia também o interesse
voltado para a construgdo de um grande centro em Vitéria (CAMPOS JUNIOR,
1996). “[...] O Novo Arrabalde, ou a primeira intervencdo planejada no espaco
urbano de Vitéria, emergiu dentro de uma perspectiva mais ampla do governo, que
visava a transformar a Capital capixaba num grande centro populoso e comercial”
(CAMPOS JUNIOR, 1996, p. 197). Neste contexto, para Campos Junior (1996) a
organizacao espacial na cidade de Vitéria viabilizaria novas oportunidades de
acumulacao. Deste modo, cabe relativizar que nas acoes de reformulacédo urbana,
para além do discurso sanitarista, estavam implicitos interesses capitalistas de

especulacao imobiliaria.

Os processos de higienizacdo e embelezamento urbanos dos fins do século XIX e
meados do século XX, ndo foram prerrogativas apenas das cidades portuarias. Em
geral, o discurso sanitarista estava presente em todas as capitais brasileiras,
conduzindo reformas urbanas referentes a urbanizacdo, melhoramentos e
embelezamento das cidades (SIQUEIRA, 2010). Contudo, o enfoque deste trabalho
consiste na abordagem do processo de desenvolvimento urbano frente a presenca

do porto.

Portanto, em relacdo as cidades portudrias brasileiras, Freitas e Souza (2010)
explicam que a construgcdo e o desenvolvimento dos portos foram fatores
fundamentais para a reformulacao das urbes, a partir do final do século XIX. Para os
autores, esse incentivo associa-se a politica de modernizagéo do Pais, imposta pela
Republica, composta de ideologias referentes ao ordenamento e progresso. Neste
contexto, a implantacdo dos portos demandava uma série de questdes técnicas -
aterros, saneamento de areas insalubres, ocupacdo e urbanizacdo de novos
espacos urbanos, tratamento de espacos publicos - que exigiam conhecimento e
preparo profissional, para adequar a constru¢cdo do porto ao espaco urbano e
transformar a cidade, conforme o ideario urbanistico vigente (FREITAS; SOUZA,

2010). A construgao de portos “[...] envolvia também a idéia de criar solucdes para a
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cidade, ja que o porto fazia parte dela. Tendo por base o modelo francés da
modernizacdo de Paris [...] esses engenheiros tiveram uma visdo de integracao
cidade-porto realmente surpreendente [...]” (FREITAS; SOUZA, 2010, p. 53). Para os
autores, a cidade era o grande objeto de atuacado desses profissionais, e assim, os
portos foram determinantes na reformulagdo urbana das cidades portuarias

brasileiras. Em linhas gerais,

[...] o desenvolvimento das cidades relaciona com seus aspectos mais
dinamicos; [...] enquanto o porto foi o0 acesso principal, foi na sua diregao
que a cidade se desenvolveu. [E] em fungdo da ocupacdo dos aterros
implementados para a construgdo dos portos que ocorre a politica de
ocupagdo e sua urbanizagdo conduzindo ao tratamento dos espacos
publicos e refletindo uma ideologia urbanistica que colocaria essas cidades
definitivamente na rota de modernizagao (FREITAS; SOUZA, 2010, p. 58).

Sobre essa questdo, Siqueira (2010) aponta que, no final do século XIX, até
visivelmente nos anos 1930, as cidades iniciam junto a seus portos um processo de
reformulagédo que prioriza infraestrutura, saneamento/higienizagédo e embelezamento
para os antigos centros coloniais. Naquele periodo, a reforma portuaria e o
saneamento urbano eram sin6bnimos de desenvolvimento econémico e
embelezamento urbano (SIQUEIRA, 2010). O poder publico colocava em pratica
critérios técnicos aliados ao idedrio higienista, viabilizando grandes reformas

urbanas, por intermédio de engenheiros sanitaristas (SIQUEIRA, 2010).

Como mencionado, nas cidades portuarias, as politicas de sanitarismo e de
embelezamento urbano, se manifestam mediante projetos de reestruturacéo
portudria. A intencéo era adequar as urbes a economia agro-exportadora e inseri-las
nos fluxos comerciais globais. Deste modo, os planos de urbanizagdo pautavam-se
em trés vetores: enfrentamento e eliminacdo de epidemias com agdes sanitaristas;
remodelacdo do espago urbano e reformulacdo das estruturas portudrias
(SIQUEIRA, 2010).

Em sintese,

[...] A higienizagdo das cidades demandava a adog¢do de medidas tdo am-
plas em seu tecido urbano que, no fim e ao cabo, sanea-las acabava por
significar reforma-las em toda sua amplitude [...] tratava-se, em verdade, de
replanejar as cidades, de escora-las em novos fundamentos, de submeté-
las a novas formas de organizagédo (PECHMAN; FRITSCH, 1985 p. 142).

Contudo, em muitos casos, os projetos de sanitarismo urbano ndo implicaram em
efetiva instalacdo de redes de agua e esgoto eficientes para as cidades, que
permanecem até os dias de hoje com problemas dessa ordem.
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A despeito disso, Siqueira (2010) ressalta a disparidade entre a ambiéncia nos
centros exportadores, dotados de agdes de reformulacdo urbana, em contraste aos
nucleos urbanos do interior que ainda mantinham de certa maneira a “condicdo de
extensdes das areas rurais” (SIQUEIRA, 2010, p. 568). Neste contexto, o processo
de reestruturacdo das cidades também esteve intimamente relacionado ao
aperfeicoamento e a expansao do sistema ferroviario (SIQUEIRA, 2010). Para
Siqueira (2010) a construcao das ferrovias, no final do século XIX e inicio do XX,
intensifica a comercializacdo do café e os servicos de melhoramentos dos portos, o
gue promove as primeiras iniciativas de reformas urbanas. As cidades perdem suas
configuragcdes coloniais e incorporam carater modernizado, advindo da emergéncia
de um urbanismo ligado ao sanitarismo e a engenharia. Dessa forma, por meio da
articulagcdo entre desenvolvimento portuario e transformacdo urbana, se da a

reformulag&o de Vitoria, no inicio do século XX, demonstrada a seguir.

Em contraposicao, na atual conjuntura, os desdobramentos da atividade portuaria no
territério evidenciam-se, principalmente e de modo restrito, por aspectos de ordem
econbmica e viaria. A associacao entre fatores econdmicos e os espacos de fluxos
sempre foi inerente ao sistema porto e cidade, contudo, na contemporaneidade,
devido a desarticulacéo entre politicas locais e administragdo portuaria, producao e
avanco de tecnologias informatizadas, e do capitalismo, propriamente dito, a relacao
entre porto e cidade é, sobretudo, tensionada por conflitos, que aumentam em
complexidade no ambito urbano.

O descompasso entre desenvolvimento portudrio e urbano, pode ser apontado como
consequéncia do processo de privatizacdo portuaria nos anos 1990, em que
geréncias distintas acentuam a separacao entre solucdes conjuntas para cidade e
porto. Mais do que isso, a esfera privada define junto a atores politicos um
planejamento portuario estratégico independentemente dos impactos no territorio,
que é usado, sobretudo, como suporte das inscricoes capitalistas. Os terminais
portuarios privados, em geral, sdao enclaves territoriais nas cidades, como
arquipélagos de produtividade, alheios as questdes urbanas que nao interferem na

l6gica econdbmica do comércio internacional maritimo.

Este capitulo prossegue com a caracterizacdo da area de estudo e subsequiente
periodizacdo dos desdobramentos espaco-temporais propostos para fins de

subisidiar analises urbanisticas do capitulo 3.
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2.1 Caracterizacao da area de estudo: Grande Vitéria

A principio, antes da abordagem das implicac6es territoriais da atividade portuéaria
na Grande Vitéria, identifica-se e caracteriza-se a regiao, quanto seus aspectos
territoriais, populacionais e socioeconémicos. Nesta pesquisa, a denominacao
Grande Vitéria’ refere-se & conurbacdo urbana composta por quatro municipios,

Vitéria, Vila Velha, Serra e Cariacica (Figura 19).
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Figura 19: Localizagdo da area de estudo e da RMGV.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Porto na cidade: uma agenda de pesquisa
exploratdria, Nau-Ufes®,

" Na denominacao Grande Vitéria, soma-se o municipio de Viana, que, no entanto, ndo se enquadra
nas analises deste trabalho. Como Regido Metropolitana da Grande Vitéria (RMGV), além dos
municipios de Vitoria, Vila Velha, Serra, Cariacica e Viana, incluem-se Guarapari e Fundao.

® Todos os mapeamentos apresentados nesta dissertagcdo foram desenvolvidos pela autora junto ao
grupo de pesquisa Porto na cidade: uma agenda de pesquisa exploratéria, com apoio do
CNPg/CAPES e da FAPES, e coordenacgao da Prof? Dr2 Martha Machado Campos.
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A formagéo da regido da Grande Vitéria se intensifica a partir da década de 1970,
com a instalacédo de projetos e empresas ligadas ao setor siderargico e industrial na
regiao (Companhia Vale do Rio Doce; Companhia Siderurgica de Tubarao; Aracruz
Celulose e Samarco Mineradora). Esse processo gera significativas migracdes

populacionais e transformacdes urbanas similares para 0os municipios em questao.

Em geral, a Grande Vitéria, reconhecida neste trabalho, pela conurbacdo dos
municipios de Vitéria, Vila Velha, Serra e Cariacica possui area equivalente a
1.139,78 Km? e densidade de 1.447,69 hab./Km?2 (Tabela 1). Trata-se da regido de
maior densidade populacional e de maior potencial econémico do Estado do Espirito
Santo - decorrente, sobretudo, das riquezas de seu municipio capital - que concentra
56% do PIB (Produto Interno Bruto) de todo o Estado (Tabela 1).

Municipio | Populag¢ao | Populagao Area Densidade | PIB em PIB per capita em
2010 projetada total (hab/km?) — | milhdes | milhares/Populacao
2013 (km2) Populacao 2011 2010
2010
Vitéria 327.801 348.268 98,19 3.338,30 28.357 86,5
Vila Velha | 414.586 458.489 210,06 1.973,59 7.240 17
Serra 409.267 467.318 551,68 741,85 13.727 33,5
Cariacica 348.738 375.974 279,85 1.246,12 6.120 17,5
Total GV | 1.500.392 1.650.049 | 1.139,78 1.447,69 55.444 37
Total ES | 3.514.952 | 3.839.366 46.095 76 97.693 28

Tabela 1: Dados territoriais, populacionais e socioeconémicos da Grande Vitéria.

Fonte: IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e  Estatistica). Disponivel em:
<http://cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codmun=320530&search=espiritosanto|vitoria>;
<http://www.ibge.gov.br/estadosat/temas.php?sigla=es&tema]=contasregionais2011>. Acesso em: 1
ago. 2014. Tabela baseada em ZANOTELLI et al. (2013b).

Apesar da importdncia econdmica e da conexao fisica entre seus municipios, a
Grande Vitéria apresenta consideravel quadro de desigualdades sociais, que se
exprime por meio de sua estrutura territorial, com areas de alto potencial de renda
frente a outras com condigdes urbanas ainda precarias (IJSN, 2008). Deste modo,
Vitéria, como capital do Espirito Santo, se apresenta como centro da Grande Vitéria,

sendo o municipio mais desenvolvido da regido em termos econémicos e urbanos.

Nesse contexto, como se verifica na Tabela 1 e de acordo com as analises de
Zanotelli et al. (2013b), as diferengcas socioecondmicas na Grande Vitdria sao
maiores principalmente entre 0s municipios mais ricos, como a capital Vitoria, e um
municipio populoso, como Cariacica, que possui PIB per capita cinco vezes menor
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que o municipio capital. Em contrapondo, Zanotelli et al. (2013b) apontam que
Cariacica tem populacdo e problemas sociais e econdmicos superiores a Vitoria.
Como as intervencdes territoriais e sociais sdo consequéncias das capacidades
financeiras dos municipios, as quais diferem essencialmente, as desigualdades
nesta regido tendem a se agravar (ZANOTELLI et al., 2013Db).

Com relacdo a disponibilidade de expanséo territorial da Grande Vitéria, de acordo
com a Tabela 2, é possivel analisar, que a exceg¢ao de Vitéria, todos os demais
municipios da regiao possuem muitas areas vazias. Destaca-se que 41,8% da area
do perimetro urbano da Grande Vitéria referem-se a vazios urbanos, o que
demonstra a importancia de um planejamento urbano equilibrado, para se evitar a

ocupacao territorial, induzida, sobretudo por fatores estratégicos e econémicos.

Municipio Areado | Arearural | Areado Espacos Vazios %Vazios
municipio (Km?) perimetro urbanos urbanos urbano/
(Km?) urbano ocupados (Km?) Perimetro
(Km?) efetivamente Urbano
(Km?)
Vitéria 86,33 0,00 86,33 45 7,44 8,6
Vila Velha 209,87 74,20 135,67 66 63,47 46,8
Serra 547,44 355,89 191,55 96 91,23 47,6
Cariacica 279,65 150,34 129,31 64 65,31 50,5
Total 1123,29 580,43 542,86 271 227,45 41,8%

Tabela 2: Dados territoriais da Grande Vitéria: areas rurais, perimetros urbanos, espagos urbanos
ocupados e vazios urbanos da regiéo.

Fonte: Dados adaptados de ZANOTELLI et al. (2013c). Observar que as areas dos municipios
mudam em relagao a tabela anterior (Tabela 1), porque principalmente no caso de Vitoria, excluem-se
ilhas oceanicas e nos outros casos, a diferenga é pouca, devido, sobretudo, ao método utilizado
(IUSN, a partir de imagens landsat, 2010, com escala 1:100.000).

Como explanacao dos espacos vazios na Grande Vitoria, indica-se que

[...] estes espacgos vazios e 0s espagos nhaturais protegidos (que na maioria
das vezes se encontram em propriedades particulares) representam, em
parte, uma possibilidade de expansao desenfreada e especulativa da regiao
em proporgdes inusitadas. Essa situacdo indica as politicas de muitos
municipios que ampliam as possibilidades de se urbanizar territérios por
meio de leis municipais que delimitam os perimetros urbanos em areas
ainda ndo urbanas em funcdo da pressdao de proprietarios de terras,
projetos futuros, infraestruturas e outros interesses nao explicitados
(ZANOTELLI et al., 2013 ¢, p. 5)

Em contrapondo as tendéncias econémicas de ocupacao desenfreada dos espacos
livres, Tardin (2008) salienta a importancia dessas areas como instrumentos
ordenadores do planejamento urbano. Para a mesma autora, os espacos livres
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estruturam o espaco urbano, seja por seus atributos biofisicos, que garantem a
manutencdo dos processos naturais, seja por seus atributos perceptivos
responsaveis pela qualidade visual de um sitio, portanto ndo devem ser vistos como
areas a serem ocupadas em sua totalidade.

Nesta conjuntura, quanto a caracterizacdo dos aspectos geograficos da Grande
Vitéria, em geral, a regido possui relevo variado, localizada entre a costa, os
manguezais, 0S macicos, os rios e cérregos (ZANOTELLI et al., 2013b) (Figura 20).

Uso o Cobertura da Terra
- ¢ a5 & 10 Em
Afcramento Aochoso [ Manguezal Frain ‘
Alagade B Maia I Fesnga PROUBGAD LTI . SIGAS 2000 . 248
Cultura B rreacse [ Lrbano
Floresta Plankada Pastagern [ Apa Elaboragho. NAL - Poro na cidade (201 52014)

Forde: LISH (2012)

Figura 20: Uso e cobertura do solo na Grande Vitoria.

Fonte: Elaborado pelo grupo de pesquisa Porto na Cidade: uma agenda de pesquisa
exploratoria, Nau-Ufes (2013), com alteragdes feitas pela autora.
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A descricao dos atributos territoriais, populacionais e econémicos da Grande Vitéria
sumarizados anteriormente e os desdobramentos territoriais da atividade portuaria
expostos a seguir, justiicam em grande medida, a atual estruturacdo urbana e
metropolitana da regido, quando associada as atividades portuarias em expansao.

2.2 A génese do porto (fins do século XIX-1940): dos Cais ao Porto de Vitéria

O processo de reestruturacao urbana da Grande Vitéria, analisado neste estudo, sob
a Otica do desenvolvimento portuario, inicialmente, nas primeiras décadas do século
XX, encontra desdobramentos, sobretudo em Vitéria, onde a concepgao de um porto
moderno altera a dindmica urbana da cidade. Somente, nos anos subsequentes,
com o processo de expansao portuaria’, é que as interferéncias do porto estendem-
se para os demais municipios da Grande Vitoria.

Como a maioria das cidades litoraneas brasileiras, Vitoria possui historicamente
relacdo intrinseca com o mar e seus portos, pelos quais a reorganizacdo e 0
aprimoramento resultam em permanente reestruturacao territorial, paisagistica,

econdmica e social da cidade.

A principio, desde a colonizacéo, “[...] as cidades e seus portos estabeleceram uma
relacdo muito estreita e desenvolveram um elo de dependéncia aliada ao processo
de crescimento de ambos” (RIBEIRO; SIQUEIRA, 2012, p. 388). Neste periodo, a
infraestrutura portuaria nao tem evolucao significativa, predominam velhos trapiches
de madeira e praticas rudimentares na movimentagdo de mercadorias (RIBEIRO;
SIQUEIRA, 2012).

Em Vitdria, até o inicio da Republica (1889), as estruturas portuarias correspondem
a pequenos cais as margens da baia (Figuras 21, 24 e 25). A cidade ainda nao
possui configuracdo urbana com tragado retilineo, ruas amplas, espacos publicos
embelezados e salubres (Figuras 22 e 23). Pelo contrario, a urbe tem tracado
urbano irregular e ruas estreitas, sendo circundada por bragos de mar, em territério
dominantemente insular (Figura 21). Essa condicdo s6 se altera a partir do
desenvolvimento de um porto moderno na cidade (ABREU; MARTINS;
VASCONCELLOS, 1993).

® Todos os portos referidos nos subcapitulos 2.2 e 2.3 serdo mapeados no subcapitulo 2.3 e no
capitulo 3 desta dissertagéo.
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Figura 21: Planta geral de Vitéria em 1895, com destaque para os principais cais da cidade.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Instituto do Patriménio e Artistico Nacional (IPHAN).
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Figura 22: Perspectiva da Vila de Vitéria, 1805.
Fonte: MIRANDA (2001). Autor: Joaquim Pereira Costa. Acervo: 52 DL.

Figura 23: Vista frontal da cidade, 1884.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Biblioteca Central Ufes (BCU).

| Andege do Oicirls - £€ Semle. !

Figura 24: Movimentagao portuaria na cidade, 1902.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU-Ufes.
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Figura 25: Cais em Vitdria, inicio século XX.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Nau-Ufes.

A ocupagéo inicial da cidade de Vitéria, originalmente, se d4 em cota mais elevada,
na denominada cidade alta. As areas mais baixas da cidade, em geral, eram
terrenos alagadicos e cobertos por mangues. Os morros € 0 mar constituiam os
limites da cidade e o maior problema urbano centrava-se na questdo do saneamento
(SIQUEIRA, 2010). Para alterar esse quadro, promovendo acessibilidade, condicoes
sanitarias e expansao territorial na capital, sdo realizadas diversas intervengdes de
aterros, que interferem na conformacéao do territério (FREITAS, 2004). Para Freitas
(2004), as atividades portuarias, em particular as do Porto de Vitéria, sdo os
principais fatores responsaveis pela maioria dos aterros na cidade.

De fato, o crescimento portuario no Brasil, ocorre somente a partir de 1808, com a
vinda da Familia Real Portuguesa, que decreta abertura dos portos brasileiros ao
comércio internacional (FREITAS, 2009). Isso intensifica a economia do pais e
firmas comerciais europeias se instalam na costa das principais cidades brasileiras.
Em Vitéria, diversas casas de comércio sao implantadas as margens da baia,
caracterizando a ocupacgao da frente maritima da cidade (Figuras 26 e 27).

87



e

Figura 26: Frente maritima anterior a implantagédo do Porto de Vitéria, 1909.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IPHAN.

Figura 27: Casas comerciais conformando a frente maritima da cidade, 1909.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU- Ufes.
Ressalta-se que a movimentagdo portuaria em Vitoria, antes da formacdo de um
porto estruturado, vincula-se predominantemente ao transporte de agucar e cereais.
Somente a partir do final do século XIX, a comercializagdo do café se torna a
principal base econémica para o desenvolvimento e a ascensdo comercial da Capital
(ABREU; MARTINS; VASCONCELLQOS, 1993). O café proporciona novo destino
para o Estado e de forma bem visivel a estruturacdo urbanistica da cidade de
Vitéria. A rigor, a comercializagdo do café integrou o Espirito Santo “[...] na ldgica
mercantil de um Capitalismo que se afirmava a partir da Europa e que tinha o café
como base” (CALIMAN apud VASCONCELOQS, 2011, p. 152).
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No contexto de viabilizar a exportacdo do café, sdo necessarias reformulacdes
viarias e urbanas, além de projetos ferroviarios, tanto no Estado do Espirito Santo
como em Vitéria. Era necessario romper com a condi¢cao de isolamento da cidade
que “[...] insulava-se duplamente: pela natureza geografica e pela falta absoluta de
interligamento com os municipios do interior [...]. A estrada era, portanto,
necessidade premente e inadiavel” (DERENZI, 1995, p. 147).

Quanto aos aspectos urbanos no final do século XIX, o governador Muniz Freire
(1892-1896) caracteriza Vitéria como “[...] cidade velha e pessimamente construida,
sem alinhamentos, sem esgoto, sem arquitetura, segundo os caprichos do terreno,
apertada entre a baia e um grupo de montanhas” (DERENZI, 1995, p. 141). A
reestruturacdo da cidade é salientada diante do crescimento comercial que se
confronta com uma condicao urbana precaria, “[...] a cidade precisa de tudo: agua e
esgoto, drenagem e atérro, luz e férca” (DERENZI, 1995, p. 141). Portanto, no
governo de Muniz Freire, por meio de obras de saneamento e aterros, altera-se a
condicao de precariedade da cidade, junto as primeiras tentativas de estruturacéo do
Porto de Vitéria (SIQUEIRA, 2010).

Desde o final do século XIX, transformar os diversos cais da cidade em um unico e
grande porto, para centralizar o comércio do Estado e tornar Vitéria uma grande
praga comercial de exportacado de café consistia na grande aspiracdo dos politicos
capixabas. Até entdo, o Rio de Janeiro, funciona como entreposto comercial para a
movimentagao portuaria do Estado (SIQUEIRA, 1995; FREITAS; SOUZA, 2010).
Nos termos de Campos (2004), o fim da dependéncia de escoamento da producéo
capixaba pelo porto carioca, representa para Vitéria, a passagem da condicdo de

cidade-cais do Império, para a de cidade-porto da Republica.

Nesse sentido, a construcdo e o aprimoramento dos portos colocam-se como 0s
principais fatores de modernizacdo das cidades brasileiras, que resultam na
transformacao dos nudcleos coloniais. Por essa légica, em 1895, organiza-se a
Comissao de Melhoramentos de Vitéria, que prevé a modernizacao da cidade junto
ao porto (FREITAS; SOUZA, 2010). Desse periodo em diante, a cidade reformula-se
para se tornar praca de comércio e de conexao com outras regiées, devendo
expressar imagem compativel a concepgdo de um porto estruturado. Desse

processo, resultam aterros, saneamento urbano, reestruturacao viaria e criagcdo de
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espacos publicos, em suma, obras que caracterizam a nova paisagem da cidade

que se quer moderna.

A nogao de conferir a Vitbéria um carater moderno [...] apoiou-se nos
discursos sanitaristas que direcionavam projeto modernizador. Assim, foi
concebido um plano em trés dimensdes: as obras de estruturagéo e
aparelhamento do porto, saneamento da cidade e a reforma urbana.
Seguindo o0 novo modelo urbanistico que predominava no Brasil em fins do
século XIX e inicio do século XX, nos principios da higieniza-
cao/modernizacdo europeia, Vitoria aliou as reformas urbanas as obras do
porto, enquanto agente maior do progresso do Estado e da modernizacédo
da cidade (SIQUEIRA, 2010, p. 565).

De maneira geral, a organizacao e a modernizacao dos portos brasileiros, no final do
século XIX e primeiras décadas do século XX, relacionam-se principalmente a
expansao da economia cafeeira, a construcédo de ferrovias e a reformulagcéo urbana.
A relacao cidade-porto desenvolve-se pautada no ambito da urbanizacao, sob a
otica que “[...] o espacgo de circulacido comercial, de entrada e saida de mercadorias,
obrigatoriamente deveria ser higienizado, afastando as condi¢cdes de insalubridade e
precariedade” (RIBEIRO; SIQUEIRA, 2012, p. 393), tipicas das cidades coloniais.

Como observado, o processo de modernizacdo de cidades e portos no Brasil,
intensifica-se com a Republica. Tal fato se deve ainda a concessao dos portos a
grupos estrangeiros que investem no desenvolvimento portuario (FREITAS; SOUZA,
2010). Por um lado, "[...] por meio de concessdes sdo construidos cais, armazéns,
silos, patios e outros elementos necessarios ao desembarque de cargas” (MORAES,
apud SIQUEIRA, 2011, p. 257). Por outro lado, o surgimento dessas infraestruturas

portudrias implica em permanentes mudancas territoriais e paisagisticas.

Em Vitéria, diante do anseio politico de transformar a cidade em praga comercial, em
1879, iniciam-se estudos de viabilidade de implantacéo do Porto de Vitdria. Contudo,
recomendagdes técnicas apontam o estabelecimento do porto no municipio vizinho,
em Vila Velha, proposta que é rejeitada pelo Governo (FREITAS, 2009; SIQUEIRA,
1995). Para explicar a objecao aos pareceres técnicos, Siqueira (1995) relata que
Vitéria era indicada como local estratégico para a implantacdo do porto, em
atendimento as elites politica e comercial, garantindo, portanto, o desenvolvimento
de seu sitio e a expansao da estrutura comercial existente. O porto seria a peca
chave para a modernizagao da cidade (FREITAS; SOUZA, 2010).

Nesta conjuntura, desde 1881, com a convicgao politica de localizar o porto em
Vitéria, sdo necessarias obras de aterros, dragagem da baia para aumento do
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calado do canal de acesso e ampliacdo de vias na cidade. A opgao politica de
localizagdo do porto na capital, “[...] comecava a demandar dispendiosas obras
complementares fora de seu alcance financeiro e, cada vez mais, alterar os
contornos da llha de Vitéria” (FREITAS, 2004, p. 4).

Frente ao ideario de modernizacado urbana, em 1896, comissiona-se ao engenheiro
Saturnino de Brito, a elaboracdo de um grandioso plano de expansao urbana para
Vitéria, o Novo Arrabalde, que prevé ampliacdo da Capital em direcdo as praias
(LIMA JUNIOR, 1994). Essas proposicdes visam adaptar a cidade as novas fungdes
comerciais que estavam por vir. Em 1904, decide-se pela construcdo do porto em
Vitéria, cujas obras, entretanto, sé sdo inauguradas em 1911, no governo de
Jer6nimo Monteiro (1908-1912) (FREITAS; SOUZA, 2010).

Na administracao de Jerénimo Monteiro ocorre nova reestruturagao da Capital, com
servicos de urbanizacdo, saneamento e infraestrutura urbana, pautada no Plano de
Melhoramentos e de Embelezamento de Vitéria (LIMA JUNIOR, 1994). Neste
periodo, dentre os aterros realizados, destaca-se a plataforma dos armazéns
portuarios, que altera em definitivo o contorno da linha da orla e a paisagem da
capital (Figuras 28 e 29). O porto estruturado - em substituicdo aos antigos cais - e
as demais intervengbes urbanisticas refletem imagem modernizada da cidade “[...]
numa associacao funcional e espacial direta entre cidade e porto” (SIQUEIRA, 2011,
p. 257).

Figura 28: Enrocamento para a construcao do Porto de Vitéria, s/d.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Nau-Ufes.
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Figura 29: Obras de aterro no Porto de Vitéria, 1927.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Nau-Ufes.

Apesar da suspensao das obras do Porto de Vitéria em 1914, em funcao da crise da
Primeira Guerra Mundial, sdo realizadas inUmeras reformulagdes na cidade. Ruas
transformam-se em boulevards, espacos publicos sao construidos, vias sao
pavimentadas, e rodovias e ferrovias inauguradas em atendimento a conexdo do
porto com suas regides de interesse. A estratégia politica passa por Vitéria alcancar
o titulo de capital portuaria. A pretensao nao era apenas “[...] em urbanizar a cidade,
mas também em promover condigdes para o desenvolvimento e expansao do porto,
um porto cafeeiro que atendia as tendéncias da economia agroexportadora nacional”
(SIQUEIRA, 2011, p. 260).

No governo Florentino Avidos (1924-1928) as obras do porto s&o reiniciadas, com
destaque para “[...] muralha de cais de 130 metros de extenséo, para a construcao
de trés armazéns, aparelhamento em linha férrea e uma ponte ligando Vitéria a Vila
Velha” (ABREU; MARTINS; VASCONCELLOS, 1993, p. 87). A ponte denominada
Florentino Avidos, inaugurada em 1928, além de escoar a producado para o porto
(Figura 32), sendo fator crucial para o crescimento portuario, representa ruptura da
condicao de isolamento de Vitéria, a partir de ligacao continental (Figuras 30 e 31). A
nova conexao, em imponente estrutura metalica, também acarreta significativa
alteracao da paisagem (Figuras 33 e 34).
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Figura 30: Vista da cidade de Vitoria, em 1925, antes da construg¢do da ponte Florentino Avidos.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IPHAN.
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Figura 31: Construgao da Ponte Florentino Avidos, s/d. Figura 32: Ponte Florentino Avidos

Fonte: MIRANDA (2001). com acesso ferroviario, s/d.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo:
Instituto Jones dos Santos Neves
(IJSN).

WVicHiria. EESanls
qu. Eil

- =
o .r i

Figura 33: Ponte Florentino Avidos ligando a cidade de Vitéria ao continente, 1930.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Francisco Moraes.
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Figura 34: Ponte Florentino Avidos, 1940.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Francisco Moraes.

Sob a otica das intervencbes urbanas, a cidade com aterros e obras de
embelezamento, no final dos anos 1920, se assemelha a um canteiro de obras, que
se estende da regido do Porto a llha do Principe (FREITAS; SOUZA, 2010). Dentre
as obras do periodo, evidencia-se a retificacdo da Avenida Capixaba, atual Jerdnimo
Monteiro, que rompe com a morfologia urbana do inicio do século, com ampla
modificacdo da paisagem e reconfiguracdo da area (Figuras 35 e 36) (SEDEC,
2011).

Figura 35: Avenida Jer6bnimo Monteiro recém inaugurada, 1929.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU-Ufes.
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Figura 36: Avenida Jer6nimo Monteiro reformulada, 1936.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.

No inicio dos anos 1930, os armazéns portuarios I, Il e lll j& estavam concluidos,
entretanto, o cais s6 inicia suas operagdes em 1937, quando apresenta condi¢cdes
técnicas adequadas. Em 1940 inaugura-se o Cais Comercial de Vitéria, marcando o
inicio do complexo portuario’® do Espirito Santo (SIQUEIRA, 2010). Por outra
andlise, “[...] a implantagéo dos galpdes do porto altera radicalmente a relagdo da
cidade com a baia, impede progressivamente, nesta faixa de orla, o acesso fisico e
visual do habitante de Vitéria com o mar [...]” (SEDEC, 2011, p. 29) (Figuras 37 a
42).

1% 0O complexo portuario do Estado do Espirito Santo responde por cerca de 9% do valor exportado e
por 5% do valor importado pelo pais. No total, movimenta em torno de 45% do PIB Estadual.
Atualmente constitui-se dos terminais: (1) Porto de Vitéria (Vitéria e Vila Velha), composto pelos
terminais Cais de Vitéria, Companhia Portuaria de Vila Velha (CPVV), Terminal de Vila Velha (TVV),
Capuaba, Peil, Paul/Codesa e Flexibras; (2) Porto de Tubardo (Vitéria); (3) Porto de Praia Mole
(Vitéria); (4) Porto de Ubu (Anchieta) e(5) Portocel (Aracruz). Disponivel em:
<http://www.es.gov.br/EspiritoSanto/paginas/portos.aspx>. Acesso em: 16 jul. 2014.
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Figura 37: Armazém portuario concluido, 1936.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: I[JSN.

Figura 38: Plataforma em aterro com armazéns e equipamentos portuarios, 1936.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.
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Figura 39: Obras na cidade nas imediagdes do Cais Comercial, s/d.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Nau-Ufes.
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Figura 40: Tracado viario reformulado nas imediagdes do Cais Comercial, s/d.
Fonte: MIRANDA (2001).

Figura 41: Construgao da Praga Oito nas imedia¢des do Cais Comercial, s/d.
Fonte: MIRANDA (2001).

Figura 42: Vista para os armazéns portudrios inseridos na frente maritima da cidade, [19367].
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.
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Nesse processo de reformulacdo urbana, o tracado tortuoso da cidade nao se
expande, pelo contrario, cede lugar ao desenho retilineo, sobretudo nas areas de
conexao das regides aterradas as areas preexistentes e na remodelacdo dos
terrenos desapropriados (FREITAS, 2009). Essas agdes confirmam a influéncia do
Porto de Vitéria na transformacédo da cidade, em contexto que se clama por uma
praga comercial em conexdo com o exterior. A rigor, o desenvolvimento portuario
responde “[...] pela concepcado de outra cidade [...] os antigos cais desapareceram
para dar origem ao Porto. Todo o desenho da ilha foi assim modificado. Morreu a
cidade colonial, voltada para o mar, e uma outra comecgou a ser erguida” (ABREU;
MARTINS; VASCONCELLOS, 1993, p. 33). Nesse sentido,

[...] o recortado litoral da baia de Vitéria foi passando por transformagdes
que gradativamente eliminaram as franjas dos manguezais ai localizados
para assumir uma forma mais regular. Também o tragado da cidade colonial
foi sofrendo alteragbes em fungdo dos acréscimos e respectivos projetos de
ocupagao das areas aterradas que necessitavam se conectar com as areas
preexistentes. O Porto de Vitéria e as atividades a ele associadas clamavam
por uma cidade moderna para se conectar diretamente com os paises mais
desenvolvidos, em particular, os europeus (FREITAS; SOUZA, 2010, p. 33).

Portanto, as trés primeiras décadas do século XX marcam o inicio do processo de
desenvolvimento urbano-portuario de Vitéria (CAMPOS, 2004). Em sintese,

[...] o porto mudou o sitio primitivo da cidade e, na década de 1920, o cais
do porto e a ponte sobre a baia deram a Vitéria uma nova fisionomia
urbana, intimamente relacionada com as atividades portuarias, marcando a
grande e longa parceria entre a cidade e o seu porto (SIQUEIRA, 2010, p.
580).

Na sequéncia de imagens das plantas da cidade de Vitoria a seguir (Figuras 43 a
46) observa-se notadamente a mudanca na configuracdo e no tracado da cidade,
cujas alteragdes sdo mais evidentes nas proximidades ao Cais Comercial de Vitoria.
Nota-se que a medida que as estruturas portuarias desenvolvem-se, a configuracao
urbana adquire tracado mais retilineo, as ruas tornam-se mais largas, a frente
maritima reformula-se, por meio de anexagcdo de areas de aterro, que aumentam

significativamente.

Resumidamente, as principais medidas de reforma urbana em Vitéria, no inicio do
século XX, aliam saneamento, circulacdo e remodelacdo da cidade, tendo o porto
como o principal indutor. Nesse contexto, “cidade e porto se integram num todo
urbano desde o inicio da colonizagéo, e o porto simboliza o lugar de protagonista no
desenvolvimento da cidade” (SIQUEIRA, 2011, p. 255).
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Figura 43: Planta da cidade de Vitéria, 1895.

Fonte: SEDEC-PMV.
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Figura 44: Planta da cidade de Vitéria, 1910.

Fonte: SEDEC-PMV.
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2.3 A expansao do sistema portuario (1940-1990): do Cais do Atalaia ao
Complexo Portuario de Tubarao

Na década de 1940, com a concluséo do Porto de Vitéria na capital e a
comercializagdo do minério de ferro - extraido de ltabira, interior de Minas Gerais,
pela CVRD (Companhia Vale do Rio Doce) - se diversificam as operagdes
portuarias. Inicialmente, as movimenta¢gées com minério sdo realizadas no Cais
Comercial do porto, situado em Vitéria (Figuras 47 e 48). Contudo, as condigdes do
sitio e a tipologia do cais, com estruturas préprias para a movimentagdo de
mercadorias gerais e sacarias, inviabilizam a continuidade das operagdes com o
novo produto (SIQUEIRA, 1994).

By et o MLF D
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Figura 47: Embarque de minério de ferro no Porto de Vitéria, 1940.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Francisco Moraes.

Figura 48: Minério de ferro descarregado no Porto de Vitéria (ES), s/d. Observar a contiguidade
fisica entre areas portuarias e urbanas.

Fonte: VALE (2012).
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O novo fluxo exportador demanda ampliagdo portuaria, com construgdo de cais
especializado para a exportagdo de minério. O Cais Eumenes Guimaraes, também
conhecido como Cais do Atalaia, é instalado no lado continental da Baia, em Vila
Velha, na base do Morro do Atalaia. A encosta natural do morro funciona como
sustentacao do conjunto de silos de armazenagem do minério e a altura da elevacao
€ aproveitada para a chegada dos vagoes dos trens as embocaduras superiores dos
silos (SIQUEIRA, 1994). As infraestruturas dispostas no Morro e as demais
instalagbes portuarias em Vila Velha consolidam mudanga da paisagem natural e
urbano-portuaria da capital e do entorno (Figuras 49 a 51) (SEDEC, 2011).

Em geral, com a instalacado de infraestruturas portuarias nos morros de Vila Velha,
inicia-se processo de modificagdo dos elementos naturais perceptivos pela atividade
portuaria, no sentido que sao usados como meros suportes das atividades do porto,
gerando alteracédo da percepcao paisagistica do lugar.
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Figura 49: Inicio da construcao do Cais Eumenes Guimaraes no Morro do Atalaia, 1941.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU-Ufes.
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Figura 50: Cais Eumenes Guimaraes, apos a fixagao das estruturas portuarias, com modificacado do
aspecto natural do elemento perceptivo, 1949.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU-Ufes.

Figura 51: Infraestruturas portudrias no Morro do Atalaia, 1961. Observar a alteracdo das
caracteriticas naturais do Morro, utilizado como suporte das operag¢des portudrias com o minério.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.

Continuamente, na década de 1950, em Vila Velha, desenvolvem-se terminais para
descarregamento e armazenamento de derivados de petr6leo. Em 1956, diante da
multiplicidade de minérios exigidos no mercado internacional, constréi-se o Cais de
Paul (Figuras 52 e 53), uma extensao de 420 metros, especializada na exportacéo
de minério fino (SIQUEIRA, 1994). Assim, progressivamente, o sitio de Vila Velha se

altera, por meio de aterros, supressao de areas de vegetacao e artificializacdo dos
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referenciais paisagisticos, para atender as demandas portuarias. Entretanto, em Vila
Velha, diferentemente do que acontece na Capital, ndo ha planos de melhoramentos
urbanos nas imedia¢des do porto (Figura 53). Pelo contrario, no entorno do sitio
portuario consolida-se ocupagao urbana, predominantemente, de carater informal,

como veremos adiante.

Figura 52: Porto de Paul em primeiro plano, ao fundo, observa-se a area de vegetacao ainda
preservada ao redor do Morro do Penedo e do Rio Aribiri, 1961.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.

Figura 53: Porto de Paul & direita e Cais Comercial do Porto de Vitéria, a esquerda, 1960. Nota-se a
presenca de bragos de agua nas proximidades do Penedo, onde posteriormente, se instalam os
terminais portuarios, a partir de aterros, com supresséo dessas areas naturais. Observar também a
diferenca de ambiéncia urbana nos sitios de Vitéria e Vila Velha.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.

A partir da construcao dos terminais portuarios em Vila Velha, registra-se o primeiro

ciclo de expansao das atividades do porto para além do nucleo portuario primitivo
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(Figura 54). A extensdo portuaria na outra margem da Baia de Vitoria, aléem de
revelar novos aparatos na paisagem, acentuando a imagem urbano-portudria de
Vitéria, implica em intensas mudancas territoriais e paisagisticas em Vila Velha,
como intervengdes por aterros (Figura 55), supressdao de &reas naturais e
interferéncias visuais nos elementos naturais, tais como o Morro do Atalaia, cuja
condicao natural € alterada com a fixagdo das infraestruturas produtivas, conforme

mencionado (Figuras 54 a 57).

Figura 54: Porto de Vitéria (a esquerda) e terminais portuérios em Vila Velha (a direita), 1961.
Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: I[JSN.

Figura 55: Obras para implantacdo dos terminais em Vila Velha, s/d.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: [USN
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Figura 56: Detalhe Cais Eumenes Guimaraes, com infraestruturas que se destacam na paisagem e
interferem no aspecto visual natural do Morro do Atalaia, s/d.

Fonte: VALE (2012).

Figura 57: Vista dos Cais Eumenes Guimaraes, com estruturas fixadas no Morro do Atalaia e o Cais
de Paul, 1961. Observa-se que a instalacdo dos terminais consistiu na mudanca significativa no sitio,
seja por interferéncias nos elementos naturais perceptivos ou por obras de aterros.

Fonte: IUSN.

No contexto de incremento da comercializagdo do minério em portos especializados,
a partir do governo de Jones dos Santos Neves (1951-1954), observa-se o
esgotamento da economia cafeeira na sustentagéo das finangas do Espirito Santo. A

industrializacdo, aos poucos, vai se impondo como nova base econémica. Contudo,
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se trata de uma industrializacdo limitada que consistia, principalmente, na

transformacao de matéria prima para exportagdo, sobretudo, do minério de ferro.

Deste periodo, o “[...] inicio de um processo de modernizagao industrial [...] implicou
num reordenamento do espaco urbano da Capital” (ABREU; MARTINS;
VASCONCELLQOS, 1993, p. 115) e posteriormente, dos demais municipios da
Grande Vitéria. Como resultado, tem-se significativos aterros em Vitéria, o da
Esplanada Capixaba, nos anos 1950, em extensa plataforma a beira mar (Figuras 58
e 59), e o aterro a nordeste da llha do Principe (Figura 60), em 1960, que desfaz a
condicao de isolamento de Vitéria. Para Freitas (2004) ambos os aterros aproveitam-
se do produto de dragagem do aprofundamento do canal de acesso da Baia de
Vitéria e visam o “embelezamento” e a conquista de novas areas para a expansao
da cidade e do porto. Nesse sentido, “[...] a cidade vai se desenvolvendo a luz
destas intervencdes por aterros sendo o Porto o principal protagonista” (FREITAS,
2004, p. 6). A extensa dimensdo dos aterros, implicando na alteracdo da forma
urbana evidenciam “[...] a capacidade do porto de aliar a permanéncia de sua fungao
produtiva a modificagdo da ocupagao da area” (SEDEC, 2011, p. 44-45).

Figura 58: Aterro para a construcdo da Esplanada Capixaba e da Avenida Beira Mar, década de
1950. Observar a alteracao da linha de contorno da ilha de Vitéria com estreitamento da Baia.

Fonte: RIBEIRO (2008).
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Figura 59: Vista area para a Esplanada Capixaba, 1960. Nota-se como as obras de crescimento
portudrio implicaram na reorganizagao urbana de Vitéria.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: BCU-Ufes.

Figura 60: Aterro llha do Principe, década 1960. Observar a anexacéao da llha do Principe a llha de
Vitéria, o que desfaz a caracterizacdo morfolégica de ambas, em nome da expansao portudria.
Destaca-se que uma das partes da Ponte Florentino Avidos, que fazia conexao da llha do Principe a
Vitéria, torna-se obsoleta, ficando conhecido como Ponte Seca.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: Codesa.

Quanto a dimensao econémica, como mencionado, até os anos 1960, a economia
capixaba tinha como base o setor primario, representado pela comercializacao
cafeeira. Somente com o declinio dessa atividade, nos anos 1970 a economia do
Estado passa a estruturar-se na industrializagdo, sobretudo relacionada a
implantagédo de projetos produtivos voltados para a exportagdo, os denominados
Grandes Projetos, dos quais destacam-se a expansao das usinas de pelotizacdo da
CVRD (1973); e a implantagdo das empresas: Companhia Siderargica de Tubardo
(1983); Aracruz Celulose (1978) e Samarco Mineradora (1977) (PEIXOTO, 2003).
Em geral, com o estabelecimento desses projetos tem-se “[...] o crescimento da
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industria [...] o fim da hegemonia do setor primario da economia [...] e a ampliagao
da hinterlandia do complexo portuario do Espirito Santo, ajustado ao comércio
internacional, nacional e regional” (CAMPQOS, 2004, p. 169). Deste periodo datam o
incremento e o aparelhamento infraestrutural do territério capixaba, com destaque
para a construcdo da BR-101, BR-262 e a duplicagdo da Ferrovia Vitéria-Minas
(SIQUEIRA, 1994).

Neste contexto, como a maior parte dos empreendimentos industriais instala-se na
area de influéncia da cidade de Vitoria, gera-se uma concentracdo de atividades
produtivas na regidao, o que incita rapido processo de urbanizacdo, com extensao
das cidades vizinhas (Vila Velha, Cariacica e Serra) a capital, formando a
denominada Grande Vitoria (PEIXOTO, 2003).

Entretanto, se por um lado, esses investimentos foram notaveis para o processo de
crescimento econémico capixaba, principalmente da Grande Vitéria, por outro lado,
cabe considerar seus efeitos negativos. A concentragcdo desses projetos nessa
regido, com a expectativa de mao de obra, impulsionou 0 aumento populacional,
com conseqlente crescimento do nivel de pobreza local e de ocupagao informal
(PEIXOTO, 2003). Nas palavras de Campos (2004), o processo de industrializacéo
da Grande Vitoria ndo foi compativel com o de urbanizagao.

Com relacdo a infraestrutura portuaria, os terminais do Porto de Vitoria atendem a
comercializacdo de minério até a década de 1960. Contudo, a natureza fisica do
canal da Baia de Vitéria e 0 aumento do porte dos navios graneleiros, associadas ao
crescimento do volume das exportagbes, demandam a expansdo do complexo
portuario (CAMPQOS, 2004). Nessas condicdes, em 1966, é construido o Terminal de
Tubardo (Figuras 61 a 63), o maior porto de minério do Brasil, localizado na parte
continental de Vitoria, em sitio conhecido como Ponta de Tubardo, distante dos
demais terminais portuarios existentes (SIQUEIRA, 1994).
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Figura 61: Obras de construgcdo do Terminal de Tubardo, década de 1960. Nota-se a alteragdo do
sitio, a partir do processo de artificializacdo da regiao litorAnea, ainda desocupada.

Fonte: RIBEIRO (2008).

Figura 62: Vista da construgdo do Terminal de Tubardo, s/d. Observar a Praia de Camburi, a
esquerda da imagem, predominantemente, sem ocupacao urbana.

Fonte: VALE (2012).

Figura 63: Vista aérea das obras de expanséo do Terminal de Tubardo, entre 1971 e 1972.
Fonte: VALE (2012).
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A implantagdo do Terminal de Tubardo, um grandioso porto artificial, em area
predominantemente sem urbanizacdo, demanda inUmeras obras complementares.
Destaca-se a criacdo de um quebra-mar para abrigar as operacdes portuarias,
extensos aterros e infraestrutura de acesso. Em 1963, tem-se a primeira etapa de
sua construcdo, com pier de 340 metros de comprimento e 18 metros de largura. No
inicio dos anos 1970, o porto ganha mais um pier, com 350 metros de extensao
(SIQUEIRA, 1994). Portanto, o Porto de Tubardo, com cais de maior porte e
capacidade, gera novo polo de exportacdo do minério em territério nacional e
assegura o crescimento da economia e a expansao do complexo portuario de Vitéria
(SIQUEIRA, 2011). Do ponto de vista urbano, a criagdo deste terminal contribuiu
para impulsionar o crescimento de Vitéria para além dos limites da ilha, alterando,
simultaneamente, o uso do territério e a paisagem da Capital.

Por outro lado, com o advento do Porto de Tubardo, é significativa a queda de
exportacdo de minério pelos cais do Porto de Vitdria, localizados em Vila Velha.
Tanto a comercializagdo de minério grosso, do Cais Eumenes Guimaraes, quanto a
do minério fino, do Cais de Paul, sdo gradativamente transferidas para o novo
complexo. Em termos de receita, a transferéncia das opera¢cées com o minério para
Tubardo é critica para o porto publico (SIQUEIRA, 1994). Na visao de Campos
(2004; 2008), a alteracdo da rota do fluxo do minério, além de marcar a era da
industria do aco e dos projetos industriais articulados ao complexo portuario
capixaba, trata-se do reconhecimento de uma paisagem portuaria expandida.

Sem duvida, as transformacoes territoriais e paisagisticas vinculadas as atividades
portudrias, ganham maior expressao com o advento do Complexo de Tubardo. A
principio, sua implantagdo, em regiao distanciada fisica e visualmente do centro
urbano-portuario principal, em area dominantemente ausente de ocupacdo e de
urbanizacdo, demanda a criacdo de infraestruturas de acessos, como pontes e
estradas, que além de viabilizar a exploragdo portudria, atuam nos anos
subsequentes, como vetores de crescimento urbano local (Figuras 64 e 65). Em
geral, a instalagdo e o crescimento desse porto implicam em alteragdes territoriais,
paisagisticas e naturais do sitio, incitando também processos de erosdo e aumento

da poluicao da regiao.
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Figura 64: Vista para regiao de Camburi, 1970. Nota-se a criagdo de pontes e estradas.

Fonte: [JSN.

T
e

Figura 65: Loteamento em Camburi, impulsionado pela construgdo do Terminal de Tubarao ao fundo,
década 1970.

Fonte: IUSN.

Nas estruturas portuarias de Vila Velha, as ampliacées também foram continuas e
geradoras de impactos urbanos, ambientais e paisagisticos. Nos anos 1970, o
Complexo Portuario do Espirito Santo, insere-se no programa nacional de Corredor
de Transportes para Exportacéo, a partir do escoamento da produgéo de cereais do
cerrado brasileiro. O Complexo Portuario capixaba passa a atender “[...] transagdes
comerciais de exportacdo e importacdo de mercadorias que nao se destinam ao
Espirito Santo, nem sdo produzidas em seu territério” (CAMPQOS, 2004, p. 167).
Portanto, para esses fins, em 1973, inicia-se a constru¢éo do Terminal de Capuaba,
com inicio das operacées em 1984 (SIQUEIRA, 1994). O novo terminal altera
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radicalmente a dinamica territorial do sitio em que € implantado, a partir de
mudancas em suas caracteristicas dominantemente naturais (Figuras 66 a 68).
Nesse contexto, em 1988, com o crescimento das movimenta¢cdes de cargas do
Corredor de Exportacado, instala-se no Terminal de Capuaba, um novo armazém
graneleiro, um silo vertical, com alta capacidade de armazenagem de graos, que
contribui na acentuacdo da paisagem portuaria do Centro de Vitéria (SIQUEIRA,
1994) (Figuras 69 e 70). Em sintese,

As margens do setor portuario de Vila Velha, seus cais, navios, silos,
contéineres e guindastes compdem um conjunto de elementos construidos
que junto aos elementos e conjuntos naturais dos morros, das aguas da
baia e dos manguezais, estruturam e definem a imagem da paisagem
portuaria do Centro de Vitéria (SEDEC, 2011, p. 46).

Figura 66: Area predominantemente natural, anterior & instalagdo do Complexo Portuério de
Capuaba, década 1960, Vila Velha. Observar a integridade do conjunto natural do Penedo.

Fonte: MIRANDA (2001). Acervo: IJSN.

Figura 67: Vista anterior a construgdo do Porto de Capuaba. Observa-se parte do Rio Aribiri, com
vegetacao preservada, 1961.

Fonte: [USN.
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Figura 68: Obras de construgéao do Porto de Capuaba, sobre as aguas, Vila Velha, década de 1970.
Fonte: RIBEIRO (2008).

direita do Morro Penedo, ainda estava mantido. Contudo, essa situacdo é desfeita posteriormente,
com a expansdo do terminal portudrio.

Fonte: SIQUEIRA (1994). Acervo: Codesa.

Figura 70: Silo vertical no Porto de Capuaba, 1984.
Fonte: SIQUEIRA (1994). Acervo: Codesa.
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No contexto de crescimento portuario, em 1983, inaugura-se mais um terminal no
Complexo de Tubardo, o Porto de Praia Mole (Figuras 71 e 72), com trés bercos de
atracacdo, equipados para importacdo de carvdo e exportacdo de produtos
siderurgicos, em atendimento a CST e as siderurgicas do Vale do Ago (USIMINAS).
Com moderna estrutura, o terminal permite atendimento de navios de grande porte,
culminando na finalizacdo das operacdes de minério no Cais de Paul, que passa a
administracao da Codesa (SIQUEIRA, 1994). A implantacao do Porto de Praia Mole
gera ainda mais aterros na Ponta de Tubaréo, intensificando as mudangas territoriais

e paisagisticas neste sitio.

Figura 71: Obras no Terminal de Praia Mole.
Fonte: VALE (2012).

Figura 72: Obras no Porto de Praia Mole, década 1980.
Fonte: RIBEIRO (2008). Acervo: Codesa.
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Em prosseguimento, nos anos 1980, na area de estudo, insere-se novo tipo de
movimentacao portudria, as operacdes de cargas em contéineres, intensificadas no
contexto mundial a partir dos anos 1970. Deste modo, em 1985, constréi-se no
Complexo Portuario de Capuaba, um terminal com equipamentos técnicos
especializados na operacdo com contéineres, que no periodo ja representavam 15%
da carga geral do Porto de Vitéria (Figura 73) (SIQUEIRA, 1994). Como toda
inovagao, a introdugdo dos contéineres e aparatos técnicos correlatos conferiram

nova paisagem portuaria para a regiao.

Figura 73: Movimentagao de contéineres no Terminal portuario de Capuaba, 2008.
Fonte: RIBEIRO (2008). Autor: David Protti.

Para entendimento do processo de desenvolvimento portuario que gera modificagdo
no territério e na paisagem, salienta-se que

O porto vive em constante evolugdo, seja do movimento comercial, seja
expandindo o espago fisico, aperfeigopando a infra-estrutura ou
modernizando seu aparelhamento técnico. Essa necessidade de ampliagao
e modernizagdo do porto em todos o0s seus setores decorreu,
principalmente, do fato de que esse modal de transporte, pela sua prépria
natureza, passa por processos constantes de mudangas em decorréncia do
desenvolvimento econémico nacional, regional e internacional, do porte dos
navios e do perfil das cargas (SIQUEIRA, 1994, p. 142).

Em consonéancia, a permanente evolugao portudria, em atendimento aos crescentes
fluxos e mudangas do comércio maritimo, gera, continuamente, conflitos urbanos, a
partir da criagdo de novos aterros, avango sobre areas ambientais, interferéncias
sobre em elementos naturais perceptivos, entre outros conflitos que seréo

explanados e demonstrados no decorrer do trabalho.
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Em sintese, este estagio de ampliacdo portudria afastada do nucleo primitivo
evidencia arrefecimento do Cais Comercial de Vitdria, que perde gradualmente
importancia no contexto produtivo nacional e internacional. A concorréncia pelo uso
do solo e as limitagbes fisico-operacionais dos portos tradicionais configuram-se
como empecilhos para os atores econdmicos. De modo que, a mudanca de escala
na producdo, no transporte e no consumo estimula a relocalizagcdo das estruturas
produtivas e das infraestruturas portuarias para fora dos centros urbanos (MONIE;
VASCONCELQOS, 2012).

Diante dessa abordagem, observa-se que a partir de 1940, periodo em que a
operacao portudria deixa de concentrar-se no Porto de Vitéria, e se expande para
Vila Velha, e depois em 1960, quando se distancia ainda mais em Tubario, tanto
cidade quanto porto encontram-se sob processos de expansdo. Entretanto, o
crescimento de ambos, ocorre por vetores diversos, diferentemente das fases de
desenvolvimento iniciais, quando os desdobramentos do porto refletiam-se na
estruturagcdo urbanistica da cidade, sustentados por planos e projetos de
melhoramentos urbanos. Com a intensificacdo do processo de industrializacéo e
globalizagcdo da economia, a partir dos anos 1980, os portos caracterizam-se
predominantemente como dispositivos técnicos ligados as redes de fluxos
internacionais, desvinculados dos processos de estruturacdo urbana, no sentido de
planejamento territorial. Deste modo, o territério atua mais em atendimento aos

dispositivos infraestruturais de escala global, aos moldes de portos monofuncionais.

Em termos gerais,

[...] o Complexo Portuério do Espirito Santo se integra a nova configuragéao
da economia globalizada e reflete seus impactos diretamente nas funcdes
urbano-ambiental das cidades onde os vérios portos estdo alojados para
conformar uma metrdpole portuaria composta pela ilha-capital (Vitéria) e
cidades de seu entorno. [...] no caso dos portos localizados na regido da
Grande Vitoria, estes impactos estéo ligados aos grandes empreendimentos
industriais que direcionaram os espacos da cidade na loégica dos circuitos de
producdo da economia moderna e da dindmica portuaria globalizada
(RIBEIRO; SIQUEIRA, 2012, p. 409).

A partir dessa analise evolutiva, é significativa a diferenca da correlacao entre porto
e cidade, do inicio do século XX e a partir de meados e fins do século. Como ja dito,
a estruturacdo do porto cafeeiro € associada a reformulacdo e modernizagdo da
cidade. Ja com o porto da era industrial, as relagbes com o tecido urbano, sao,

predominantemente, vinculadas ao sistema infraestrutural, situacdo que se
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intensifica com o porto atual da era logistica, cujas implicagdes territoriais sé@o
analisadas a seguir.

2.4 A regionalizacdo portuaria (1990-2014): das Eadis ao Porto de Aguas
Profundas

Em linhas gerais, o panorama atual da atividade portuaria na Grande Vitéria advém
dos processos de intensificacdo da globalizacdo da economia e da abertura
econbmica brasileira, respectivamente nos anos 1980 e 1990. A partir de entéo,
funcdo técnica e logistica dos portos, se sobrepde com mais intensidade ao territério
e desvincula-se, em definitivo, dos processos de planejamento urbano, como
ocorreu no inicio e meados do século XX. Em sintese, ambos os processos
potencializam o agenciamento do territério urbano e metropolitano em tela, como
campo de operacdo de dispositivos infraestruturais de alcance global, devido,
sobretudo ao arranjo operacional da triade porto, industria e logistica (CAMPOS,
2004).

A reorganizagdo do territério na Grande Vitéria frente as implicagcbes do setor
portuario acentua-se com o crescimento do comércio exterior, possibilitado pela
politica de abertura comercial brasileira, iniciada em fins do Governo José Sarney
(1985-1989) e consolidada nos Governos Fernando Henrique Cardoso (1995 - 1998;
1999-2002), a partir da extincdo de restricbes comerciais existentes e liberacdes de
importacao de bens de consumo geral (SINDIEX, 2003; RIBEIRO, 2008).

Neste periodo, a insercdo do Espirito Santo no comércio internacional ocorre
principalmente via importa¢des. Além das conveniéncias comerciais decorrentes da
abertura econdmica dos anos 1990, o crescimento do comércio exterior no Espirito
Santo, vincula-se, principalmente, aos incentivos do instrumento financiador do
Fundap (Fundo de Desenvolvimento das Atividades Portuarias). O Fundap facilita,
na ocasidao, por meio de financiamentos e reducdo do ICMS (Imposto sobre
circulacao de mercadorias e servicos), a atracdo de empresas para operar suas
mercadorias nos portos capixabas (SINDIEX, 2003; RIBEIRO, 2008). Nos termos de
Ribeiro (2008), o Fundap constitui em mecanismo criado em 1970 (Lei Estadual n®
2.508), que, no entanto, se torna efetivamente atrativo para as empresas mediante
abertura comercial brasileira dos anos 1990 (RIBEIRO, 2008).
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Em geral, o Fundap, incentivou varias empresas a estabelecerem sedes ou filiais na
Grande Vitéria, a partir da possibilidade de incremento de seus neg6cios de
comércio exterior (RIBEIRO; SIQUEIRA, 2012). Deste modo, “[...] além de fomentar
o surgimento de novas empresas fundapeanas no Espirito Santo, o Fundap
estimulou a criacdo de terminais especializados em processamento e desembaraco
de cargas nos municipios da Serra e Cariacica” (RIBEIRO, 2008, p. 100), que
funcionam como estruturas de apoio ao crescente comércio internacional. Deste
modo, as alteracdes na estrutura portuaria capixaba e as transformacdes urbanas
decorrente desse processo, vide a expansdo de atividades portuarias para os
municipios de Serra e Cariacica, resultam do incremento do comércio exterior
capixaba, possibilitado pelo Fundap e pela abertura econémica brasileira (RIBEIRO;
SIQUEIRA, 2012).

Neste periodo, na Grande Vitoria registra-se elevado crescimento no setor de
importagcdes de mercadorias, principalmente de veiculos (RIBEIRO, 2008). O ...]
grande volume importado demandava tanto adaptacdées dos portos e patios de
desembarque, como também a criacao de novas areas alfandegadas previstas na
legislacdao” (RIBEIRO, 2008, p. 99). Ribeiro (2008) nota que, se em 1992, sdo
importados 150 automodveis pelo Espirito Santo, em 1993, ja sdo 9.088 veiculos. Em

sintese,

[...] a abertura comercial afetara o cotidiano de Vitéria e cidades vizinhas,
com um movimento cada vez mais intenso de navios entrando e saindo dos
portos, de caminhdes carregados de contéineres e de automoéveis
atravessando a cidade. Para os setores empresarial e governamental o
movimento representava o éxito do mecanismo Fundap que atraia cada vez
mais empresas especializadas em importacdo e exportagado interessadas no
diferimento e no financiamento de parcela do ICMS recolhido sobre as
operacoes pelos portos capixabas (RIBEIRO, 2008, p. 100).

Sobre essa questao, Ribeiro (2008) menciona que na época, havia dois entrepostos
aduaneiros no Espirito Santo, localizados no municipio de Cariacica. Entretanto,
diante da lotacdo dos recintos e continua demanda, na auséncia de espacos
disponiveis nos portos, alugam-se varias areas na Capital para fins de
armazenamento. A saber, “...] nés comegamos a alugar espacos que existiam em
Vitéria. Alugavamos o terreno, limpavamos, muravamos, cercavamos e enchiamos
de veiculos. [...]” (RIBEIRO, 2008, p. 100-101). Em Vitdria, o autor informa que se

chega a ter aproximadamente vinte areas para apoio a movimentagao portuaria.
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Nessa conjuntura, em algum momento, parte da atual Pragca do Papa foi cedida pela
Prefeitura Municipal de Vitéria, para essa finalidade (RIBEIRO, 2008) (Figura 74).
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Figura 74: Veiculos importados em area alfandegada na atual Praga do Papa, Vitoria, 1993/94.
Fonte: RIBEIRO (2008).

Nessas circunstancias,

[...] o trénsito intenso das mercadorias importadas pelo Porto de Vitéria
pelas areas urbanas refletia a pouca disponibilidade de areas de estocagem
nos portos e, de acordo com a nova lei portuaria, a necessidade da criagdo
de zonas secundarias de alfandegamento que se impunham de maneira
urgente. [...] os terrenos publicos e privados eram solicitados para
alfandegamento, para a estocagem e realizagdo de pequenos servigos nos
automoveis trazidos para o pais (RIBEIRO, 2008, p. 101).

A legislagéo portuaria mencionada refere-se a Lei n® 8.630, de 25 de fevereiro de
1993, que promove a politica de privatizagdo e o sistema de arrendamento dos
portos a iniciativa privada, com vistas ao aumento da produtividade portuaria
(BRASIL, 1993). Deste modo, os investimentos privados voltam-se para
modernizagao dos equipamentos portuarios e processos de manipulacao de cargas,
em zonas portuarias primarias e secundarias (SIQUEIRA; RIBEIRO, 2012; RIAL,
2008).

Os principais pontos da nova legislacao portuaria referem-se a figura do porto
organizado - porto publico, administrado pela autoridade portuaria, de capital
predominantemente publico, responsavel por arrendamentos dos terminais e pelo

fornecimento de infraestrutura - e dos portos privativos, que além das cargas
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préprias, podem manipular cargas de terceiros (BRASIL, 1993). Em suma, a Lei n®
8.630 institui a exploracdo da instalacédo portuaria, pelas seguintes modalidades: de
uso publico (localizacao restrita ao porto organizado) e de uso privativo (localizagao
dentro ou fora do porto organizado). A instalacdo de uso privativo volta-se
exclusivamente para a movimentacao de cargas proprias (uso privativo exclusivo) ou

cargas préprias e de terceiros (uso privativo misto) (BRASIL, 1993).

Para Campos (2004), identificam-se as implicagcdes da Lei n® 8.630 - de 1993- nas
mudancas da estrutura urbano-portuaria em estudo, em areas urbanas consolidadas
e de expansdao. A autora argumenta que os arrendamentos das instalacdes
portudrias publicas e a criacdo de terminais privativos impactam areas urbanas
consolidadas, bem como a instalacAdo de empreendimentos em zonas
retroportuarias, ocupando areas rurais ou terrenos vazios em regido de expansao

urbana, geram outra série de conflitos urbano-ambientais.

Prosseguindo com Ribeiro (2008), frente a nova legislagdo portuaria, necessidade
de estocagem de mercadorias e indisponibilidade de areas nos portos, a solucéao
para Grande Vitéria adveio da licitagcdo de ‘[...] recintos alfandegados situados em
zonas secundarias, operados por empresas privadas, que ficaram conhecidas por
estacdes aduaneiras de interior - EADIs, depois homeados portos secos''” (Ribeiro,
2008, p. 103). Em 1994, estabelece-se licitagdo para instalacdo e administracdo de
trés EADIs na Grande Vitéria, registra o0 mesmo autor (Figura 75). Contudo, em
1995, a criacdo das EADIs “[...] ficou restrita aos municipios de Serra, Cariacica e
Vila Velha, ja que o préprio municipio-capital ndo dispunha de &reas suficientes que
contemplassem as exigéncias do edital” (RIBEIRO, 2008, p. 104). Em contraponto
essas acdes em consonancia com politicas conjunturais vigentes, distanciam-se do
modelo de urbanizagédo sustentavel - social e ambientalmente — constituindo praticas
geradoras de impactos urbanos - ambientais de ordens distintas, como sera de
demonstrado neste estudo.

"' As EADis foram renomeadas de porto seco pelo Regime Aduaneiro instituido pelo Decreto n®
4.543, de 27 de dezembro de 2002 (RIBEIRO, 2008). A Receita Federal do Brasil define os Portos
Secos como recintos alfandegados de uso publico, situados em zona secundaria, nos quais séo
executadas operagdes de movimentacdo, armazenagem e despacho aduaneiro de mercadorias e de
bagagem, sob controle aduaneiro (BRASIL, 2002).
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Figura 75: Obras de EADI para automéveis importados em Cariacica (1995). Observar a paisagem
tipicamente rural do entorno, em area predominantemente ndo ocupada.

Fonte: RIBEIRO (2008).

Entre agosto e outubro de 1995, inauguram-se trés EADIs na Grande Vitéria, no
municipio de Cariacica, contempladas pelas empresas Coimex, Silotec e Guimaraes
Café. Esta ultima empresa, por néo ter experiéncia com importacao - trabalhava até
entdo com exportacdo de café - se associa, posteriormente, a empresa Cotia
Armazéns Gerais (RIBEIRO, 2008). Ribeiro (2008) indica ainda que, em conjunto, os
empreendedores construiram cerca de 1.370.000 m2 de recintos alfandegados em
Cariacica, com investimentos na ordem de 41 milhdes de ddlares, ao longo de um

ano (Figura 76).

Figura 76: Automéveis importados em EADI (Area da Coimex- atual Tegma), em Cariacica,1995.
Fonte: RIBEIRO (2008).
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Em discurso entusiasta, ainda o mesmo autor, aponta que o Estado do Espirito
Santo foi pioneiro na criacdo das trés primeiras estacdes aduaneiras do Brasil
(Ribeiro, 2008). O “[...] funcionamento daqueles recintos permitira uma acomodacao
dessas mercadorias capaz de desafogar os portos e entrepostos aduaneiros e
permitir que mais contratos de exportacao [ou, sobretudo de importacédo] fossem
fechados [...]” (RIBEIRO, 2008, p. 108). Por outro lado, salienta-se que as
consequéncias do modelo de implantacdo de EADis na Grande Vitéria, sem devida
avaliagdo das caracteristicas territoriais - biofisicas e socioculturais- impactam a
qualidade da paisagem e do ambiente urbano e natural do lugar. A ocupacéo
descontinua e fragmentada do territério constitui resultado mais evidente,
mencionado por Campos (2004). Por essa logica, para a mesma autora, da década
de 1990 em diante, impera-se a fragmentacdo econdmica do territério em
subespacos produtivos especializados - em zonas primarias e secundarias dos
portos - plugados ao comércio internacional e distantes do desenvolvimento local.

As EADIs instaladas em Cariacica ocupam predominantemente areas vazias
afastadas dos portos de litoral (Porto de Vitoria, Complexo Portuario de Capuaba,
Complexo Portuario de Tubardo) e do nucleo urbano consolidado, sendo articuladas

por redes de infraestrutura viaria e ferroviaria.

Com a criacdo das EADIs, portanto, identifica-se a vigéncia de dois processos
urbanos simultdneos: o processo de urbanizacdo dispersa de parte do territério
urbano da Grande Vitéria e o processo de interiorizacdo da atividade portuaria da
regiao, esse ultimo, conduz ao fenbmeno de regionalizagdo da atividade portuaria.
As atividades portuérias se expandem dos portos de litoral da Grande Vitéria, para
areas nao litordneas, mas proximas a Baia de Vitoria, que passam a funcionar como

suporte da atividade portuaria maritima (Figura 77).
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Figura 77: Foto aérea de parte da Grande Vitéria, em 1998, com indicacdo da expansdo das
atividades portuarias, que inicia-se nos anos 1940, do Porto de Vitéria/Cais Comercial para o Cais de
Capuaba, prossegue nos anos 1960, com a transferéncia de atividades para Tubardo, e nos anos
1990, com a implantacdo das EADIs em Cariacica. Observar a predominancia de areas vazias
proximas as EADIs, indicando processo de dispersao urbana.

Fonte: Imagem adaptada do site http://veracidade.com.br. Acesso em: 23 jul. 2014.

As EADIs funcionaram, sobretudo, como vetores de ocupacdo do entorno
caracterizado, principalmente, por vazios urbanos. No entanto, a partir da
implantagdo dessas estruturas, intensificaram-se conflitos locais, em relagdo ao uso
e ocupacgao do solo. Nas areas proximas as EADIs intensificaram-se as ocupagoes
residenciais de carater informal. Campos (2004) aponta que a reconfiguracdo da
paisagem tipicamente rural, aos moldes de zona retroportudria, responde por
situagdes territoriais criticas, principalmente, relacionadas a tensao entre atividades
de alta produtividade e auséncia de urbanidade para as comunidades no entorno
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desses empreendimentos. As EADIs também foram atrativas para a instalacdo de
servicos complementares ao setor portuario no entorno, relacionados a
armazenagem, logistica e transporte. Nesta linha, na Grande Vitéria, foi se formando
um territério ampliado de atividades de apoio ao setor portuario, confirmando
processo de regionalizacdo portuaria apontado por Nottebom e Rodrigué (2005) no

capitulo anterior.

Para explicar a diversidade e disseminacdo de novas areas de apoio a atividade
portudria na Grande Vitéria, Cruz (2010) salienta que

Com a ampliacdo do alcance terrestre, novos formatos de portos foram
implementados e estes passaram a apresentar uma dependéncia maior do
entorno no qual se inserem. Desde a década de 1970 tem sido refor¢ada a
importancia do territério metropolitano da Grande Vitéria como interface
entre areas produtivas locais e as movimentagdes globais (CRUZ, 2010, p.
81).

De modo geral, a era de privatizacdo de grandes empresas e dos portos brasileiros
dos anos 1990 em diante, impulsiona a reestruturacado das instalacées portuarias e
expande o setor de armazenagem de cargas na Grande Vitdria, principalmente nos
municipios de Cariacica e Serra (CAMPOS, 2004). Contudo, na visdo de Campos
(2004), por esse processo, também se evidenciam sérios impactos ambientais e

desigualdades sociais, explanados a seguir.

Para seguir com as andlises referentes as atividades portuarias no ambito do
territorio, partiu-se para a identificacdo das areas portuarias'? e retroportuarias' que
compdem o atual sistema portuario na Grande Vitoria. Essas areas referem-se a
Centros Logisticos Industriais Aduaneiros (CLIAs, nova denominacao para portos
secos, antigas EADIs), Recintos Especiais para Despacho Aduaneiro de Exportacéao
(Redex), instalacdes retroportuérias alfandegadas arrendadas e publicas, Terminais
de Granéis Liquidos (TGL), além de instalagdes maritimas, que se distribuem em
terminais publicos, arrendados e privativos. Apesar dessas denominagdes, a nova
Lei dos Portos, Lei n® 12.815 de 5 de junho de 2013, altera a caracterizacao entre
instalac6es publicas e privadas, verificada a seguir.

'2 Nessa dissertagdo, consideram-se areas portudrias, as areas que possuem ligacdo direta com o
mar. Deste modo, incluem-se as instalagées maritimas e os Terminais de Granéis Liquidos (TGL),
também identificadas como areas primarias.

'3 Por outro lado, a expressao area retroportudria, sera utilizada para designar as areas que ndo sao
limitrofesao mar. Em geral, Clias, Redex e instalagbes retroportuarias alfandegadas, expostos nesse
estudo, incluem-se nessa categoria, também identificadas como areas secundarias.
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Os CLIAs (Centros Logisticos Industriais Aduaneiros) referem-se a modalidade
aduaneira, criada pela Medida Provisoria n® 612, de 4 de abril de 2013, que permitiu
a esfera privada a autorizacdo de instalacdo de novos CLIAs sob o regime de
licenciamento ou de transformacéao de recintos ja alfandegados sob o modelo de
Porto Seco para o modelo de CLIA (BRASIL, 2013a; RECEITA FEDERAL DO
BRASIL, 2013). Na Grande Vitéria, os denominados portos secos (antigas EADis),
localizados no municipio de Cariacica, a partir dessa Medida, passaram a atuar sob
o regime de CLIAs (Quadro 1 e Figura 78).

Em geral, as atividades operacionais de portos secos e CLIAs permanecem as
mesmas, relacionadas a movimentacao, armazenagem e despacho de mercadorias.
A principal diferenca entre ambos consiste na forma de concessédo. A criacdo de
portos secos ocorre por demanda exclusiva da Receita Federal, mediante processo
licitatorio e estudo de viabilidade, e 0 modelo de CLIA, pode ser criado pela iniciativa
privada, a partir de licenca de autorizacdo. No entanto, a Medida Proviséria que
instituiu o0 modelo de CLIA foi revogada em 4 de agosto de 2013. Porém, os portos
secos que mudaram para esse regime, incluindo as areas da Grande Vitéria,
permanecem sob o novo modelo (RECEITA FEDERAL DO BRASIL, 2013).

CLIA - Centro Logistico e Industrial Aduaneiro (antigos portos secos e EADIs)

Areas Retroportuarias

Empresa Localizacao
Cotia Armazéns Gerais S/A - Terca (antigo Grupo Guimaraes Café) Cariacica
Silotec - Cia. de Transportes e Armazéns Gerais S/A Cariacica
Tegma Logistica Integrada S/A (Grupo Coimex) Cariacica

Quadro 1: CLIAs na Grande Vitéria, 2013.

Fonte: http://www.receita.fazenda.gov.br/aduana/LocaisRecintosAduaneiros/CentroLogClia/Clia.htm.
Acesso em: 4 fev. 2013.
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Figura 78: Localizacdo e demarcacao dos Clias (antigas EADIs) na Grande Vitoria.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 24 jul. 2014.

Na Grande Vitdria encontram-se ainda, areas de apoio portuario do tipo Redex
(Recintos Especiais para Despacho Aduaneiro de Exportagdo), que se configuram
como areas de exportacdo nado alfandegadas, destinadas a despacho de
mercadorias para a exportacdo, sob controle da fiscalizacdo aduaneira. O Redex
pode localizar-se tanto no estabelecimento do exportador quanto em endereco para
uso comum de varios exportadores. Nesses locais, 0s servicos de fiscalizagao
aduaneira, sao prestados em carater eventual ou permanente, de acordo com a
demanda (RECEITA FEDERAL DO BRASIL, 2001). A funcdo dos Redex é facilitar a
operacionalizacdo da logistica de exportacdo, permitindo maior agilidade nos
processos aduaneiros, que se realizam no proprio recinto, e também, a redugao de
custos administrativos e operacionais para os exportadores. Na Grande Vitoria,
totalizam-se dez Redex (Quadro 2 e Figura 79), sendo apenas um recinto com
fiscalizacao permanente (MSC Mediterranean Logistica Ltda, em Vila Velha).

129



REDEX - Recintos Especiais para Despacho Aduaneiro de Exportacao
Areas Retroportuarias

Empresa Localizacao
MSC Mediterranean Logistica Ltda Vila Velha
Flexibras Tubos Flexiveis Ltda ™* Vitéria
Flexibras Tubos Flexiveis Ltda Vila Velha
Centronorte Armazéns Gerais Ltda Vila Velha
Polimodal Transportes e Servigos Ltda Vila Velha
Interport Transportes e Servigos Intermodais Ltda Vila Velha
Tora Transportes Industriais Ltda Cariacica
Cafeco Armazéns Gerais Lida Serra

Travix Vitéria Terminais Retroportudrios Cariacica
Multilift Terminais Ltda Cariacica

Quadro 2: REDEX localizados na Grande Vitéria, 2013.

Fonte: Informagbes cedidas pela Receita Federal Brasileira do Porto de Vitéria em entrevista por e-
mail, em 30 de janeiro de 2014.
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Figura 79: Localizagdo e demarcacao dos Redex na Grande Vitoria.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 24 jul. 2014.

' Além de Redex, a Flexibras, empresa do Grupo Technip localizada na area portudria do Centro de
Vitéria, também atua como industria, com a fabricagéo de tubos flexiveis para exploracdo de petroleo,
em atendimento ao mercado global.
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Visto a localizagéo de Clias e Redex, predominantemente, no interior do territério da
Grande Vitéria, pode-se constatar que esses recintos contribuem para a expansao
da paisagem tipicamente portuéria, evidenciada pela figura do contéiner (Figuras 80
e 81). Os terminais de contéineres situados em meio urbano ou em area de
expansao, caracterizam o perfil produtivo de parte das cidades da Grande Vitéria,
por outro lado, intensificam conflitos no trafego local, frente ao fluxo continuo de

mercadorias em circulagao no territério, por meio de comboios de caminhdes de

carga pesada.

Figura 80: Vista para o Redex (MSC), a esquerda da imagem, aos moldes de um terminal de
contéineres, em Vila Velha.

Fonte: Imagem do software Google Earth Street View em sua verséao livre. Acesso em: 29 jul. 2014.

Figura 81: Vista para os contéineres do Clia (Silotec), em Cariacica.
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View em sua verséao livre. Acesso em: 29 jul. 2014.
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As demais instalagdes retroportuarias alfandegadas, que ndo se encontram no
regime de CLIAs ou Redex, referem-se as instalagdes retroportuarias alfandegadas
situadas no Porto Organizado de Vitéria'®>, em areas do Complexo portuario de
Capuaba, em Vila Velha (Quadro 3 e Figura 82).

INSTALAGOES RETROPORTUARIAS ALFANDEGADAS

Areas Retroportuarias

Area Empresa Localizacao
Hiper Export Terminais Retroportuarios '° | Hiper Export Terminais | Vila Velha —
Retroportuérios S/A | Porto organizado de

(Arrendataria). A  area  é | Vitoria.
pertencente a Codesa.

Retroarea do Porto de Capuaba'’ Area pertencente a Codesa. Vila Velha —
Porto organizado de
Vitéria.

Quadro 3: Instalag6es retroportuérias alfandegadas localizadas na Grande Vitoria.

Fonte: Informacdes cedidas em entrevista presencial a Codesa (Companhia Docas do Espirito
Santo), em 18 fevereiro 2014.

'® Conforme Portaria-MT n® 88, de 11/3/96 (D.O.U. de 12/3/96), a area do porto organizado de Vitéria
€ constituida pelas instalagcdes portuéarias terrestres existentes nos municipios de Vitéria e Vila Velha,
delimitadas por poligonal geogréfica. A &rea abrange todos os cais, docas, dolfins e pieres de
atracacao e de acostagem, armazéns, edificacdes em geral e vias internas de circulagao rodoviarias
e ferrovidrias e ainda os terrenos ao longo dessas areas e suas adjacéncias, pertencentes a Unido,
incorporados ou ndo ao patrimoénio do porto de Vitdria ou sob sua guarda e responsabilidade. A area
também é constituida por infra-estrutura de protecdo e acessos aquaviarios ao porto de Vitéria; canal
de acesso e areas adjacentes a esse até as margens das instalagées portuarias terrestres do porto
organizado; e bacia de evolugao (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, acesso em 8 jul. 2014).

*A Hiper Export € um recinto alfandegado arrendado, para manipulagdo de mercadorias, contudo,
segundo reportagens do jornal A GAZETA, de fevereiro de 2014, a retroarea portuaria de 70 mil m2,
localizada em Capuaba, pertencente a Codesa encontra-se em impasses judiciais. O contrato de
arrendamento da area, com duracdo de 28 anos, venceu em margo de 2014, e a area ja é alvo de
disputa por outros grupos do setor. Entretanto, a Hiper Export solicita autoriza¢do judicial para
permanecer no local por mais 22 anos. De acordo com a Codesa, em virtude da legislagéo, a area
deve passar por novos processos licitatorios. A questao segue em processo judicial e a Hiper Export
permanece com suas atividades no local.

" A retrodrea do Porto de Capuaba é uma area utilizada como armazenamento e manipulagéo de
mercadorias pela propria Codesa.
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Figura 82: Localizacdo e demarcacdo das instalagbes retroportuarias alfandegadas na Grande
Vitéria.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 24 jul. 2014.

As outras modalidades portuarias referem-se as instalagées maritimas, as quais
incluem os Terminais de Granéis Liquidos, listadas a seguir (Quadro 4 e Figura 83).

Cabe informar que a distincdo das instalagdes portuarias proposta no Quadro 4, esta
de acordo com as categorias instituidas pela Lei n® 8.630, de 25 de fevereiro de
1993. Por essa Lei, 0 uso da instalagao portuaria era diferenciado pela natureza das
cargas que movimenta. A instalacdo portuaria de uso publico, localizada
restritamente no porto organizado volta-se para movimentacéo de cargas publicas'®.
Ja as instalagdes de uso privativo, localizadas dentro ou fora do porto organizado,
destinam-se a movimentacao exclusiva de carga propria (uso privativo exclusivo) ou
a movimentacao de carga propria e de terceiros, (uso privativo misto). Essa situacéo,
contudo, é alterada pela Lei n® 12.815, de 5 de junho de 2013, conforme sera visto a

sequir.

18 Cargas publicas consistem em cargas de terceiros e ndo cargas préprias de um determinado
terminal portuario privado. Contudo, essa terminologia de natureza das cargas foi alterada pela Lei n®
12.815, de 5 de junho de 2013.
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INSTALACOES PORTUARIAS MARITIMAS

Areas portuarias

Area Empresa Localizacao Uso - Tipo de Cargas
Cais Comercial do Porto de | Codesa Vitoria - Publico -
Vitoria Porto  organizado | Carga geral, atendimento
(Bergos 101, 102, 103 e 104) de Vitéria. navios supply boat.
Cais de Capuaba Codesa Vila Velha - Publico -
(Bergos 201 e 202). Porto  organizado | Carga geral e granel.
de Vitdria.
Terminal de Vila Velha - TVV | Log-In Cais de Capuaba, | Publico -
(Bergos 203 e 204) (arrendataria). Vila Velha - Carga geral, contéineres,
Area pertencente a | Porto  organizado | veiculos e granito.
Codesa. de Vitoria.
Terminal Peiu Peil (arrendataria). | Cais de Paul, Publico -
(Bergo 206) Area pertencente a | Vila Velha - Granéis sélidos.
Codesa. Porto  organizado
de Vitoria.
Cais de Paul Codesa Vila Velha - Publico -
(Bergo 905) Porto  organizado | Ferro gusa.
de Vitdria.
Dolfins do Atalaia Codesa Vila Velha - Publico -
(Berco 207) Porto  organizado | Granéis liquidos.
de Vitdria.
Terminal da  Companhia | C.P.V.V Vila Velha - Privativo  (exclusivo) -
Portuaria de Vila Velha - | (arrendataria). Porto  organizado | Exploragéo de petréleo.
CPVV Area pertencente a | de Vitoria.
Codesa.
Terminal de Granéis Liquidos | Codesa Vila Velha - Publico -
de Sao Torquato - TGL Porto  organizado | Granéis liquidos -
(Bergo 902) de Vitoria. Desativado
temporariamente.
Prysmian Prysmian Vila Velha - Privativo  (exclusivo) -
Porto  organizado | Carga derivada de
de Vitoria. petréleo.
Terminal de Granéis Liquidos | Oil Tanking Vila Velha - Privativo  (exclusivo) -
Oil Tanking Porto  organizado | Exploragéo de petréleo.
de Vitdria.
Flexibras/Tecnip Flexibras/Tecnip Vitoria - Privativo -
(Berco 906) Porto  organizado | Exploragéo de petréleo.
de Vitdria.
Terminal de Granéis Liquidos | Odebrecht Vila Velha - Privativo (exclusivo) -
LiquiPort TransPort Porto  organizado | Armazenamento de
de Vitoria. combustiveis.
Porto de Tubarédo - Terminal | Vale Vitoria - Privativo (misto)
de Granéis Liquidos; Complexo Portuario | Minério de ferro, carvao,
Terminal de minério de ferro; de Tubarao grdaos e fertilizantes e
Terminal de produtos liquidos a granel.
diversos
Porto de Praia Mole - | CST/Agominas/ Vitoria - Privativo (exclusivo) -
Terminal de Produtos | Usiminas Complexo Portuario | Exportagdo de produtos
Siderdrgicos de Tubardo siderdrgicos.
Porto de Praia Mole - | Vale Vitéria - Privativo (exclusivo) -
Terminal de Carvao Complexo Portuario | Importagéo de carvao.
de Tubarao

Quadro 4: Identificagao de instalagbes portuarias maritimas na Grande Vit6ria.

Fonte: Informacgdes cedidas em entrevista presencial a Codesa, em 18 fevereiro 2014.
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Figura 83: Localizacdo e demarcacao das instalagdes portuarias maritimas na Grande Vitoria.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 24 jul. 2014.

A partir da identificacao das areas portuarias e retroportuarias, importa notar, que na
Grande Vitoria, o setor portuario esta dominantemente controlado pela iniciativa
privada. Como se observa, os terminais que ndo sao de propriedade particular
encontram-se sob regime de arrendamento. A reducao do dominio publico na esfera
portudria € preocupante, principalmente, sob a possibilidade de cooperacédo e
minimizacdo de conflitos entre cidade e porto. Contudo, a participacdo privada no
setor portuario tende a acentuar-se ainda mais, conforme a nova lei dos portos, Lei
n® 12.815, de 5 de junho de 2013 . Em geral, essa Lei incentiva a atragéo de
capital privado no setor, facilitando a criacdo de terminais portudrios particulares,
com vistas a modernizagdo dos portos e ao estimulo da concorréncia portuaria no

Brasil.

¥ O texto a seguir considera o discurso oficial da Lei n? 12.815, com apontamentos criticos de

Paoliello (2013). Como a Lei é muito recente, nota-se que merece aprofundamento em estudos
posteriores.
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Com a nova Lei, a distincao entre as instalagcdes portuarias € feita de acordo com o
sitio de implantacéo (dentro ou fora da area do porto) e ndo pela natureza de suas
cargas (préprias ou de terceiros), como instituido anteriormente (PAOLIELLO, 2013).
A Lei n® 12.815 estabelece duas modalidades de instalagdes portuarias: instalacoes
localizadas dentro da area do porto organizado® e instalagdes localizadas fora da
area do porto organizado (BRASIL, 2013b). Deste modo, a exploragdo de
instalagbes portudrias no porto organizado, ocorrerd mediante concessdo®' ou
arrendamento® do bem publico, por meio de contrato, antecedido de licitagdo. As
instalacbes fora do porto organizado - terminal de uso privado; estacdo de
transbordo de carga; instalacao portuaria publica de pequeno porte; instalacao
portuaria de turismo - podem ser exploradas ou criadas pela iniciativa privada partir
de autorizacdo?®, precedida de anuncio, chamada publica ou processo seletivo
publico (Incisos I, Il e lll, do art. 1%, da Lei n® 12.815, BRASIL, 2013b). A instalacédo
de turismo também pode localizar-se na area do porto organizado e ser explorada
por arrendamento (BRASIL, 2013b).

Em geral, as maiores mudancas instituidas pela Lei n® 12.815 centram-se sobre a
categoria intitulada “terminal de uso privado”, que deve localizar-se fora da area do
porto organizado e ndo precisa atuar necessariamente com cargas proprias,
podendo operar apenas com cargas de terceiros, segundo o perfil e tipo de cargas
especificadas no contrato de adesao (PAOLIELLO, 2013). As instalagdes localizadas
fora da area do porto organizado, controlados pela iniciativa privada, poderao

% Como porto organizado, define-se bem publico construido e aparelhado para atender a
necessidades de navegagao, de movimentagcdo de passageiros ou movimentacao e armazenagem de
mercadorias, e cujo trafego e operacdes portuarias estejam sob jurisdicdo de autoridade portuaria
(Art. 29, Inciso |, Lei n® 12.815, de 5 de junho de 2013). Como &rea do porto organizado, define-se
area que compreende as instalagbes portuarias e a infraestrutura de protecdo e de acesso ao porto
organizado (Inciso Il, Art. 2, Lei n® 12.815, de 5 de junho de 2013).

2! Concessao: cessdo onerosa do porto organizado, com vistas & administragdo e exploracédo de sua
infraestrutura por prazo determinado (Artigo 22, IncisolX, Lei 12. 815, 5 de junho 2013. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm.

2 Arrendamento: cessdo onerosa de area e infraestrutura plblicas localizadas dentro do porto
organizado, para exploracao por prazo determinado(Artigo 2°, Inciso XI, Lei 12. 815, 5 de junho 2013.
Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm.

2 Autorizacdo: outorga de direito e exploragdo de instalacdo portudria localizada fora da area do
porto organizado e formalizada mediante contrato de adesao (Inciso XIl, Artigo 2, Lei 12. 815, 5 de
junho 2013. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm.
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destinar-se tanto a movimentagdo de passageiros, quanto a movimentacdo e a

armazenagem de mercadorias (BRASIL, 2013b).

Com essas agdes, sobretudo, a de eximir o empreendedor do terminal privado de
possuir cargas proprias, verifica-se que a Lei n 212.815 estimula, efetivamente, a
participacdo privada no setor portuario brasileiro. Segundo o art. 3° desta Lei, a
exploracdo dos portos organizados e instalagées portuarias, visam aumentar a
competitividade e o desenvolvimento, a partir da expansdo, modernizacdo e
otimizacao dos portos organizados e instalacées portuario e incentivo a participacao
do setor privado, assegurando amplo acesso aos portos organizados, instalacdes
portudrias e atividades portuarias (Incisos | e V, do art. 3° da Lei n® 12.815, BRASIL,
2013Db).

Para Paoliello (2013), em complemento, a Lei n® 12.815, também estabelece o
esvaziamento da representatividade local do CAP (Conselho de Autoridade
Portuéria). Desloca-se a esfera decisoria para Brasilia onde estdo localizadas as
sedes da SEP (Secretaria dos Portos) e ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios) (PAOLIELLO, 2013). Em sintese, a Lei n® 12.815 amplia a participacao
da iniciativa privada no setor portuario brasileiro, 0 que, possivelmente, intensificara
a disseminacao de terminais portuarios pelo territério. Conclui-se também que o
direito dos terminais de uso privado, de movimentar exclusivamente cargas de
terceiros, pode ainda desencadear uma concorréncia negativa com as instalacoes
do porto publico, com o enfraguecimento deste porto. Sobre essa questao, Paoliello
(2013) em uma visao critica, salienta que as operacoes juridicas sao facilitadas para
os terminais de uso privado, que precisam apenas de autorizacdo para
funcionamento (ndo é precedida de licitacao), diferentemente dos terminais no porto
organizado, que perpassam processo de concessdao ou arrendamento do bem
publico, por meio de licitacdo (PAOLIELLO, 2013).

Em relacdo ao Porto Organizado de Vitoria, as iniciativas de reformulagédo portuaria
vigentes centram-se, sobretudo, em obras de ampliacdo do seu Cais Comercial,
localizado no centro histérico da cidade de Vitéria. Em sintese, segundo a Codesa, o
projeto previsto para esse Cais, e em parte ja executado, prolongaria a sobrevida
operacional e comercial desse porto, a partir de acbes como dragagem da baia e
demolicdo de algumas edificagdes, como o prédio sede da companhia e os

armazéns portuarios quatro e cinco do Porto de Vitoria (Figura 84) (BERNARDES,
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2013a). Deste modo, o comprimento da faixa do cais passaria dos atuais 356 metros
para 456 metros; o patio de estocagem e manuseio de cargas aumentaria de 26.000
m?2 para 40.000 m? e o calado de 7,7 metros seria de 12,5 metros de profundidade
(PORTO DE VITORIA, 2014). Para a Codesa, essas obras visam intensificar e
melhorar as atividades portuarias no Cais Comercial, diante do ganho de mais areas
para manipulacdo e armazenamento de mercadorias e da possibilidade de
operagdes com navios maiores (BERNARDES, 2013a).

e 3 - : ! !

Figura 84: Imagem aérea do Cais Comercial de Vitéria em 2014, com identificacdo dos armazéns
portudrios e demarcacgéo (tracejado em vermelho) das possiveis estruturas a serem demolidas.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 29 jul. 2014.

Entretanto, tal projeto € amplamente questionado pela sociedade civil, por implicar
significativas alteragées no centro histérico da cidade. Em analise de reportagens
dos debates realizados acerca da proposta, verifica-se intensa incompatibilidade
entre um plano desenvolvimentista de fins econdmicos e 0s anseios da sociedade.
Em suma, o principal questionamento refere-se a previsdo de demolicdo dos
armazéns portuarios quatro e cinco, que como mencionado, sao edificios de meados
do século XX, que registram a imagem da génese do Porto de Vitéria, constituindo-
se como parte da identidade, meméria e paisagem do centro da cidade, a despeito

do modesto valor arquitetonico.

Por outro lado, a defesa do projeto pauta-se em justificativas financeiras baseadas
na importancia da funcéo portuaria para a cidade e no sistema de transporte urbano
e metropolitano. O discurso de carater progressista ausenta-se de preocupacdes

com 0s possiveis impactos no espaco urbano. Neste contexto, concordando com
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Vainer (2009) predomina o conceito de cidade-empresa, onde “[...] nem se discutem
objetivos; tampouco ha tempo e condi¢coes de refletir sobre valores, filosofias ou
utopias [...] reina o pragmatismo, o realismo, o sentido pratico; e a produtivitizacao é
a unica lei” (VAINER, 2009, p. 91).

Contudo, apesar dos apelos econémicos a favor do projeto, a proposta é contestada
pela sociedade civil pela oposicdo em relagdo a conservacao da histéria da cidade e
a qualidade de vida da populagéao local, que seria afetada pela intensificacdo da
atividade portuaria em um centro histérico (BERNARDES, 2013a; 2013b). Embora, o
porto seja um instrumento gerador de riquezas, aponta-se que esses recursos nao
sdo destinadas em favor da cidade (BERNARDES, 2013a; 2013b). Assim, a
evolucao portuaria pretendida associa-se, sobretudo, ao interesse do setor
econbmico e nao da sociedade, que luta pela requalificacdo dos armazéns
portudrios para a cidade, como parte de seu cenario historico, paisagistico e cultural.

Nesta conjuntura, o carater paliativo das obras do Cais Comercial do Porto de Vitéria
também se configura como um agravante, de modo que a sobrevida operacional e
comercial de 15 ou 20 anos prevista para o Cais entra em contradicdo com a escala
de transformacgdes previstas para um centro histérico de quase 500 anos, que
permaneceria com meméria e paisagem devastadas por fatores exclusivamente

econdmicos.

Frente a essa problematica de divergéncia de interesses, Maricato (2013) percebe
que a cidade é vista como “[...] um produto ou, em outras palavras, também um
grande negécio, especialmente para os capitais que embolsam, com sua producao e
exploracao, lucros, juros e rendas [...]” (MARICATO, 2013, p. 20). Nesse sentido
sempre “[...] ha uma disputa basica, como um pano de fundo, entre aqueles que
querem dela melhores condigcdes de vida e aqueles que visam apenas extrair
ganhos” (MARICATO, 2013, p. 20).

Por outra face, cabe mencionar que, desde 2011, os armazéns portuarios do Cais
Comercial do Porto de Vitéria encontram-se sob processo de tombamento pelo
Conselho Estadual de Cultura e ndo poderiam passar por nenhuma alteracao ou
destinacao. Entretanto, a proposta de tombamento desses edificios parece ignorada
no projeto da Codesa (BERNARDES, 2013a).
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Diante dessa realidade, algumas agdes complementares ao plano de expanséao do
Cais Comercial do Porto de Vitéria ja vem sendo realizadas. Em 2013, foi finalizado
um extenso aterro em paralelo aos armazéns, que aumenta a area desse Cais, a
partir de modificagdo do contorno e da paisagem da ilha, com o estreitamento da
Baia de Vitéria (Figuras 85 a 88). Nesse formato, essas obras revelam mais uma vez
a alteracdo na cidade portudria em nome da atividade produtiva, a despeito de

aspectos de preservagao do centro histérico.

Figura 85: Vista aérea do Cais Comercial de Vitoria em 2011, sem a constru¢ao do aterro.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua verséao livre. Acesso em: 12 nov. 2013.
i * Ao E-= LAV o .

Figura 86: Vista aérea do Cais Comercial de Vitéria em 2013, com o aterro finalizado.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua verséao livre. Acesso em: 12 nov. 2013.
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Figura 87: Vista para o Cais Comercial, em 2010, ainda sem a constru¢ao do aterro.

Fonte: Acervo autora.

Figura 88: Vista para o Cais Comercial, com o aterro finalizado, em 2013. Observar a alteragédo na
dimensao paisagistica do local e o estreitamento da Baia, em comparagao com a Figura anterior.

Fonte: Acervo autora.

Em linhas gerais, as pretensdes de demolicdo dos armazéns portuarios, com a
modificacao permanente da paisagem e do territorio da cidade de Vitéria, a partir da
atividade portuéria, vinculam-se estritamente a principios capitalistas, que segundo
Harvey (2005) estardo sempre concentrados em destruir barreiras e criar novas

estruturas espaciais para o acumulo progressivo do capital.
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Em sintese, a atual previsdo de demolicdo dos armazéns portuarios, estruturas
fundamentais para a movimentacao portuaria na época, explica-se pelo fato que “[...]
o capitalismo se esforca para criar uma paisagem social e fisica da sua prépria
imagem, e requisito para suas proprias necessidades em um instante especifico do
tempo, apenas para solapar, despedacar e inclusive destruir essa paisagem num
instante posterior do tempo” (HARVEY, 2005, p. 150) com vistas a acumulagao
incessante de capital. Desse fato, segundo Harvey (2005), derivam reformas
periddicas do ambiente geografico, para adapta-lo as necessidades de acumulacao
adicional. Por essa ordem, Santos (2006) indica ainda que as novas estruturas
criadas em um lugar sao cada vez mais artificiais e alheias ao meio, em atendimento

a uma logica altamente funcional e intencional.

Portanto, a partir do exposto, verifica-se a reconfiguracao permanente do territério a
partir de interesses econdmicos, pelos quais os espacos sao tratados como
mercadoria, a partir da alteragdo das dindmicas locais. O capital desconsidera os
aspectos sociais, culturais e ambientais de uma localidade em uma busca expansiva
de lucros. Por fim, essa realidade revela que, enquanto a organizacéo local estiver
estruturada, sobretudo, por interesses econémicos, se intensificarqd a criacdo de

paisagens e territorialidades alheias e incoerentes com o meio®*.

Na atual conjuntura de aumento da produtividade do setor portuario no Espirito
Santo, e especificamente na Grande Vitéria, insere-se a previsdao de um Porto de
Aguas Profundas (PAP) na regido. Salienta-se que desde 2009 esta questdo vem
sendo posta. Naquele momento, o Plano Estratégico de Logistica e de Transportes
do Espirito Santo (PELTES) apontava a necessidade de um novo porto publico para
o Estado, justificado por condicées de saturacdo dos terminais existentes, como
pressao urbana, auséncia de areas de expansao e condicdes limitadas de acesso
maritimo (PELTES, 2009).

2% Na contraméo desta l6gica destaca-se o Plano de Preservagdo da Paisagem da Area Central de
Vitoria, desenvolvido pela Sedec (Secretaria de Desenvolvimento da Cidade), da Prefeitura Municipal
de Vitéria, com estudos e diagndsticos de reconhecimento da importancia de alguns conjuntos de
elementos naturais e conjuntos de elementos construidos, nos quais se inserem os armazéns do Cais
Comercial do Porto de Vitéria, reconhecidos como areas de interesse de preservagao. Contudo,
segundo a Lei n? 6.705, que institui o Plano Diretor Urbano do Municipio de Vitéria, somente o
armazém portuario 1, encontra-se tombado, sob grau de protecdo integral secundaria, que conforme
a mesma Lei, refere-se a edificagbes e obras que, por sua importancia historica e sécio-cultural,
embora tenham sido descaracterizadas, devem ser objeto, no seu exterior, de restauracao total e, no
seu interior, de adaptacdo as atividades desde que nao prejudiquem seu exterior (Inciso Il, do Art.
270 da Lei n? 6.705).
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Na ocasido, o PELTES indicou uma série de lugares potenciais para a instalacdo do
novo porto, tais como: Barra do Riacho, em Aracruz; Ponta de Santa Cruz, em
Aracruz; Ponta de Tubardo, em Vitéria; Ponta de Ubu, em Anchieta; Itapemirim e
Regiao do Itabapoana, em Presidente Kennedy. Em seguida, trés regides (Barra do
Riacho, Ponta de Tubardo e Ubu) foram avaliadas mais especificamente sob
aspectos sociecondmicos, fisicos e ambientais. No entanto, segundo o PELTES,
pela similaridade dos diagndsticos obtidos, seriam necessarios estudos mais
aprofundados para indicacao do novo porto (PELTES, 2009).

Contudo, apesar das alternativas de implantacao do superporto no Estado propostas
pelo PELTES, recentemente, os locais mais visados para receber o
empreendimento, referem-se a Ponta de Tubardo, em Vitéria, local ja impactado
pela atividade portuaria, e a Ponta da Fruta, em Vila Velha, sitio ausente de
exploracdo portuaria, ndo sendo indicado nos estudos do PELTES. No entanto,
atualmente, as discussdes centram-se, sobretudo, para a localizagdo do PAP em

Ponta da Fruta, associadas a interesses politicos e econémicos.

Segundo jornais locais, recentemente, a Codesa em parceria com a empresa DTA
Engenharia, desenvolveu novos estudos de localizacdo para o superporto (FILHO;
BRIDI, 2013). Conforme a DTA Engenharia, neste novo estudo, houve a analise de
viabilidade de toda a costa do Estado, sendo apontadas quatro areas mais propicias
tais como: Barra do Riacho, em Aracruz; Ubu, em Anchieta; Praia Mole, em Vitéria e
Ponta da Fruta, em Vila Velha. Como resultado, as duas ultimas areas foram as mais
indicadas para receber o empreendimento (ASSEMBLEIA, 2014). Entretanto, a DTA
informa que Praia Mole, que ja contempla exploracdo portuaria, a principio, é
descartada para o PAP, por dificuldades de obras de infraestrutura. Por sua vez,
sabe-se que o principal impedimento do superporto na regido, refere-se as
interferéncias nos planos de expansao das empresas do local - Arcellor Mittal, Vale e
suas pelotizadoras - o que é citado superficialmente pela DTA Engenharia. Em
contrapondo, a mesma empresa aponta as facilidades de localizagdo do PAP em
Ponta da Fruta, diante de profundidade ideal (22 metros) e disponibilidade de areas
complementares (ASSEMBLEIA, 2014).

Em uma visdo critica, a ampliacdo portuaria com a criacdo de um superporto em
Praia Mole ou, sobretudo, na Ponta da Fruta (Figura 89) advém da necessidade de

expansao geografica do capital, que tende a criar sempre mais pontos de trocas
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para acumulo adicional, resultando em constante mudancga dos lugares (HARVEY,
2005). Nesse sentido, de acordo com Harvey (2005), as vantagens locacionais sao
frequentemente alteradas em funcdo do desenvolvimento econémico, dos meios de
comunicagao e transporte e de agdes humanas. Assim, o capital é capaz de criar
novas relacbes espaciais, que, entretanto, geram modificacdo nas relacbes
existentes e na qualidade da terra. Na visdo do autor, o capital tem ainda
possibilidades de escolha, “a dispersdo dos empreendimentos nao ocorre
aleatoriamente, suas localizagbes obedecem a uma légica, que segundo Harvey
(2011) é a de eficiéncia nas alocacbes” para as producgdes capitalistas (apud
ZANOTELLI et al., 2013a, p. 10).

CARIACICA

VITORIA

,1 - Praia Mole

- 1 l’f
VILAVELHA
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VILA VELHA

O Porto de Vitdria/Cais Comercial Possiveis localizagGes para o PAP:

Complexo Portuario de Capuaba 1- Praia Mole ou 2-Ponta da Fruta
(O Complexo Portudrio de Tubardo

Figura 89: Localizagao dos portos existentes na Grande Vitéria e indicagdo das possiveis localizagdes
do PAP na regido. Observar as diferengas entre os dois sitios indicados: Ponta da Fruta, com
caracteristicas predominantemente naturais, com presenca de muitos rios, alagados e vegetacao e
Praia Mole, local consolidado por ocupagéao portuaria e industrial.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua versao livre. Acesso em: 29 jul. 2014.
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Em sintese, salvo as especulacbées evidentes em todo projeto de grande porte,
estima-se para o superporto (Figuras 90 e 91) a construcdo de dez milhdes de
metros quadrados aos moldes de uma plataforma logistica, com movimentacao de
contéineres e carga geral, servicos de armazenagem, transportes e capacidade de
operacdao com navios de grandes dimensdes (FILHO; BRIDI, 2013). Nesta linha,
mencionam-se investimentos de R$ 4 bilhdes, com subsidios do Governo Federal.
Os recursos publicos destinam-se as infraestruturas béasicas e o restante dos
investimentos fica a cargo da iniciativa privada, cogitada na operagéo do futuro novo
complexo logistico-portuario (FILHO; BRIDI, 2013).
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Figura 90: Imagem esquematica da instalagédo do PAP em Praia Mole, na Ponta de Tubaréo.
Fonte: ASSEMBLEIA, 2014.

Figura 91: Imagem esquematica da instalagédo do PAP em Ponta da Fruta.
Fonte: FOLHA VITORIA, 2014.

A principio, a possibilidade de instalacdo do superporto em Ponta da Fruta vem

sendo intensamente questionada pela sociedade civil e por especialistas locais, visto
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elevado potencial ambiental do local, caracterizado por praticas tradicionais de uso

da praia e da pesca.

A rigor, especialistas indicam elevados danos ambientais e socieconémicos com o
PAP em Ponta da Fruta. Para esses estudiosos, o superporto deveria localizar-se
em Praia Mole, na perspectiva de centralizacao de impactos portuarios e ambientais
em uma regido que ja convive com esses conflitos. No entanto, esse sitio vem sendo
desconsiderado, frente a colisdo com interesses de empresas ja instaladas no local.
Por sua vez, a previsao de instalacdo do PAP se desloca para Ponta da Fruta, a
custa de prejuizos a moradores e pescadores tradicionais, de degradacdo ambiental
e de usurpacao do espaco da praia (COMETTI, 2014a).

A indicacao do superporto em Ponta da Fruta, mesmo diante de possiveis impactos
no espaco local, caracterizado predominantemente por aspectos naturais, revela que

[...] com o mercado chamado global, cada empresa [ou atividade
comandada pelo capital] busca satisfazer-se nos lugares onde as respostas
aos seus reclamos € mais adequada, tal demanda é errética e o territorio
passa a ter, nas areas atingidas por esse tipo de relagcbes, uma dindmica
praticamente imprevisivel no préprio lugar em que se exerce e que é
também alienada, j& que ndo precisa ter correspondéncia com os interesses
da sociedade local ou nacional. Novas formas de compartimentacdo do
territorio ganham relevo e sao capazes de impor distorcbes ao seu
comportamento: sdo as novas caras da fragmentacao territorial (SANTOS;
SILVEIRA, 2006, p. 254).

Nessa ldégica, os pontos no territério que sao escolhidos para a instalacdo de
atividades lucrativas, segundo Santos e Silveira (2006), constituem meras bases de
operacao, a partir da destruicdo das relacdes locais existentes. Por esse sentido, em
audiéncia publica, em marco de 2014, representantes do Forum Popular em Defesa
de Vila Velha (FPDVV) apontaram além das interferéncias ambientais do possivel
superporto em Ponta da Fruta, os conflitos relativos ao uso e a ocupacao do solo.
Segundo os componentes do FPDVV, o zoneamento urbano do municipio, instituido

7

pelo PDM (Lei 4575/2007) 2°, é incompativel com a instalagdo de um porto de aguas

% O PDM de Vila Velha (Lei 4575/2007), contudo, neste processo, esta envolvido em grande
polémica. Segundo Ministério Publico Estadual (MPES), a Lei 5441/2013 (6 set. de 2013), que
estabelece novos pardmetros urbanisticos e indices construtivos, com vistas a diminuicdo de
restricbes ambientais, facilitando a expansao imobilidria no municipio, fere a Lei anterior 5430/2013
(28 jun. de 2013), que altera e suprime dispositivos da Lei 4575/2007, elaborada com a participagao
popular e com indices mais benéficos ao meio ambiente. O MPES, declarando inconstitucionalidade,
pediu a suspensao da Lei n? 5.441/2013 ao Tribunal de Justica do Espirito Santo (TJES). Contudo,
em 6 de nov. de 2014, o TJES, nega a liminar do MPES, e a questdo segue para o TJES para que as
partes busquem um acordo. Atualmente, o PDM de Vila Velha esta em processo de revisao.
Disponivel em: <http://www.eshoje.jor.br/_conteudo/2014/11/economia/economia_capixaba/23819-
tjes-nega-liminar-para-suspender-pdm-de-vila-velha.html>. Acesso em: 19 nov. 2014.
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profundas naquela area, constituida por Zonas de Especial Interesse Ambiental
(ZEIAs), Zonas de Ocupacao Restrita (ZORs), Zonas de Ocupacao Controlada
(ZOCs) e Zonas de Protecao do Ambiente Cultural (ZPAC), as quais ndo comportam
os impactos referentes ao empreendimento (COMETTI, 2014a). Contudo, sob esse
cenario, Maricato (2013) argumenta que, sobretudo no Brasil, a terra urbana torna-
se refém dos interesses capitalistas, em um processo que se verifica até mesmo a

flexibilizacado e a modificacdo de leis para atender aos anseios do grande capital.

Nesta mesma audiéncia, ambientalistas questionaram a localizacdo do superporto
em Vila Velha, em area crucial entre as bacias do Rio Jacaranda e do Rio do Congo,
0s quais contribuem com a cheia do Rio Jucu. De modo que, preveem possivel
agravamento dos problemas de drenagem do municipio com a terraplenagem da
area (COMETTI, 2014a).

Em geral, nos debates da possivel localizacdo do PAP em Ponta da Fruta, sédo
recorrentes questionamentos de ordem ambiental. Na regido caracterizada por
elevada biodiversidade marinha e ambiental - predominantemente, composta por
alagados, remanescentes de Mata Atlantica e de restinga, e praias com arrecifes -
especialistas preveem, com o PAP, o risco de desaparecimento de peixes e de
outros animais marinhos; o enfraquecimento das comunidades pesqueiras; a
inibicdo do uso das praias e a alteragdo do perfil pacato da regido (Figura 92), que
passaria a condicdo portuaria, amplamente impactada (COMETTI, 2013; 2014a;
2014b). Em relagdo a localizagdo do PAP em Praia Mole, na Ponta de Tubaréo,
apesar do sitio ja encontrar-se impactado por atividades portuarias e industriais,
cabe salientar os problemas de superacumulacao de impactos e dos limites do lugar
(Figura 93).
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Figura 92: Vista aérea da regido de Ponta da Fruta, com recursos ambientais predominantemente
preservados.

Fonte: ES BRASIL, 2014.

Figura 93: Vista aérea da regido de Ponta de Tubardo, amplamente impactada por atividades
portudrias e industriais.

Fonte: Acervo autora.

A rigor, com a implantagdo do PAP, sobretudo, em Ponta da Fruta, verifica-se que o
capitalismo cria um sistema de exploragdo das qualidades naturais e humanas, em
um contexto que a natureza torna-se, simplesmente matéria de utilidade (MARX,
apud HARVEY, 2005). Nesse sistema, para Harvey (2005), o capital impulsiona-se
para além das barreiras nacionais, prejudicando a preservacao da natureza, assim
como todas as satisfagdes tradicionais e os antigos estilos de vida, de modo que é
destrutivo a tudo isso e atua ‘[...] derrubando todas as barreiras que cercam o
desenvolvimento de forcas de produgdo, a expansao das necessidades, 0
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desenvolvimento multifacetado da produgéo [...]” (MARX, apud HARVEY, 2005, p.
72).

Sobre essa l6gica, em alguns estudos, Santos (2006, p. 254) indica que com o
crescimento econdmico, os locais tornam-se mais vulneraveis ambientalmente e
ingressam em um sistema de “[..] producdo local de riscos ambientais,
transportados por técnicas movidas por interesses distantes”. Nesse contexto, “...] a
sociedade é arrastada em direcdo a [...] um padrdao de necessidades sociais e
relacbes humanas (que ndo sdo nem compreendidas nem desejadas) pelas forcas
cegas de um sistema envolvente de mercado [...]” (HARVEY, 1980, p. 163). Assim,
“[...] muitas das ac¢des que se exercem num lugar sdo o produto de necessidades
alheias [...]” (SANTOS, 2006, p. 80). Verifica-se que predomina “uma economia em
expansao, dedicada aos lucros, ndo a satisfacdo das necessidades da vida [...]”
(MUMFORD, 2008, p. 650).

Diante da problematica de previsdo do PAP em Ponta da Fruta, também se
destacam possiveis questdes de ordem socioecondmica. Para o historiador e
professor da Universidade Federal do Espirito Santo (Ufes), Luiz Claudio Ribeiro, os
lucros decorrentes desse tipo de empreendimento, apesar de provocarem o
aumento do PIB, ndo geram riquezas para a sociedade. Para o professor, em
entrevista ao jornal local Século Diério, a referida instalacdo do PAP implicaria em
aumento da pobreza, ocupacdo desordenada e caréncia de infraestrutura e de
empregos (COMETTI, 2013).

Nesta mesma linha, o economista e também professor da Ufes, Arlindo Villaschi
entende como equivoco o uso de uma area com potencial turistico e residencial,
como Ponta da Fruta, para a construcdo de um porto. Na visdo do professor, o
adequado seria 0 esgotamento das possibilidades de adensamento das zonas
portudrias ja existentes, como é o caso de Praia Mole, que além de ja impactar
areas verdes, possui infraestrutura ferroviaria e rodovidria necessaria a
movimentagdes portuarias. Villaschi fomenta ainda, as possiveis interferéncias na
biodiversidade marinha e ambiental de Ponta da Fruta (ES BRASIL, 2014).

Em geral, diante dos questionamentos da sociedade civil, acentua-se que a
instalacdo do PAP em Vila Velha é de interesse prioritario de esferas politicas e

econbmicas. A sociedade civil, por outro lado, sugere investimentos de valorizacao
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do potencial ambiental, turistico e cultural da area, e ndo o contrario, como vem
sendo posto (COMETTI, 2014a). Contudo, como Harvey (2005) afirma de modo

contundente:

[...] Enquanto o capitalismo continuar sendo o que é, o capital excedente
nao sera usado para elevar o padrao de vida das massas num determinado
pais, pois isso significaria uma redug¢@o nos lucros dos capitalistas, mas
sera usado com a finalidade de obtencao de lucros crescentes [...] (LENIN,
1963 apud HARVEY, 2005, p. 69).

A rigor, a questdao de desmantelamento dos aspectos caracteristicos de um lugar
mediante logicas capitalistas, deriva do fato que empresas e esferas econdmicas,
criam uma ordem propria para o melhor funcionamento dos lugares as suas
condicdes, que se constitui em desordem para o restante da populacdo (SANTOS;
SILVEIRA, 2006). De modo geral, “[...] 0 espaco nacional é organizado para servir as
grandes empresas hegeménicas e paga por isso um preco, tornando-se
fragmentado, incoerente, anarquico para todos os demais atores” (SANTOS;
SILVEIRA, 2006, p. 257-258).

No entanto, apesar das indicacdes contrarias dos especialistas, bem como os
apontamentos criticos acima, registra-se que o poder publico local, em fevereiro de
2014, mostra-se favoravel a implantacdo do PAP em Ponta da Fruta. Nesta data,
apds apresentacdao do projeto pela Codesa e DTA Engenharia, na Assembléia
Legislativa, deputados estaduais junto ao atual prefeito de Vila Velha, Rodney
Miranda, assinaram um manifesto em apoio a construcdo do PAP no municipio,
sugerindo ao atual Governador do Estado, Renato Casagrande, um decreto de
desapropriacao da area como reserva técnica de utilidade publica, o que foi acatado
pelo governador (COMETTI, 2014b).

Por essa légica, Vainer (2009) fala sobre a subordinacdo do poder publico as
exigéncias do capital, em uma estrutura que o espaco urbano “[...] ndo & mais
pensado no plano politico sendo em termos de gestdo; ndo é mais construido como
territério do exercicio da democracia local” (DREYFUSS; MARCHAND, apud
VAINER, 2009, p. 90). Fato que vem sendo demonstrado em &ambito local,
sobretudo, no debate, ainda que de modo restrito, em publicacbes académicas e da
midia.

Nesse sentido, declaracdes do presidente da Codesa, Clovis Lascosque, tratam o
projeto do superporto, como uma obra que insere ainda mais o Estado na rota da
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movimentacdo de carga internacional, diante da intensa capacidade operacional
prevista (ES BRASIL, 2014). Por outro lado, salienta-se que o discurso oficial aos
grandes projetos, como meios de salvacdo da economia e integracdo com o mundo
sao ‘[...] simbolos que nos permitem aceitar a racionalidade do objeto que, na
realidade, ao contrario, pode exatamente vir e destrocar a nossa relacdo com a
natureza e impor relacbes desiguais” (SANTOS, 2006, p. 217). Em geral, os
conflitos locais sdo mediados por um discurso ideolégico que prega oportunidades

de emprego, renda e desenvolvimento local.

Contudo, apesar das discussdes acerca do assunto, a construcao e a definicdo do
local superporto ainda ndo foi oficialmente anunciada. No entanto, na visdo de
Zanotelli et al. (2013a), apenas o anuncio de projetos e investimentos de grande
porte ja incita questdes sobre a especulacao do valor do solo. Em sintese, “[...] todo
o discurso de investimento e implantacdo de projetos (infraestruturas, logistica,
empresarial) pode acabar fomentando interesses relacionados a valorizagédo da terra
[...]" (ZANOTELLI et al.,, 2013a, p. 6). E em muitos casos, apds provocar essa
valorizacdo, muitos empreendimentos sdo abandonados, o que demonstra as reais

intencdes de ganhos sobre terras, a especulacao, propriamente, dita.

Em sintese, sobre os projetos de expansado e ampliagdo portuaria previstos na
Grande Vitéria no contexto contemporaneo, identifica-se um contrapondo entre dois
casos paradigmaticos da questao cidade e porto, no ambito local: 1) proposta de
demolicao dos armazéns portuarios do Cais Comercial do Porto de Vitéria e 2) a
previsdo de um Porto de Aguas Profundas. Neste aspecto, entende-se que a
instalacdo de um porto publico de grande porte, mesmo que no futuro, questiona a
intensificacdo da atividade portuaria em um porto histérico, a partir de obras de
carater econémico paliativo, que se traduzem em acdes destrutivas definitivas dos

aspectos historicos, urbanos e culturais do lugar.

Neste marco, quanto aos aspectos econdmicos, que permeiam a reconfiguracao
urbana da Grande Vitéria frente as acdes de reorganizacdo do Cais Comercial do
Porto de Vitéria e da possivel instalagcdo do PAP, cabe indicar que

Todas essas vantagens comparativas que exaltam os indices econémicos
obtidos devem, pois, ser contrastadas com o fato de a coeréncia e, as
vezes, o0 brilho das atividades locais constituirem uma coeréncia
subordinada, dependentes de entidades estranhas a area e cujo processo
obedece a mandamentos que nao tém nem inspiragdo local nem
preocupagdo com os destinos locais (exceto naquilo que corresponde ao
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seu interesse privatista e imediato), de modo que o0 processo de
crescimento realizado no lugar pode ser definido como um processo
alienado [...] (SANTOS; SILVEIRA, 2006, p. 300).

Por fim, entende-se que as implicacées do setor portuario na reconfiguracdo da
Grande Vitoria, derivam do sistema capitalista vigente, que € “[...] muito dindmico e
inevitavelmente expansivel; [e] cria uma for¢ca permanentemente revolucionaria, que,
incessantemente e constantemente, reforma o mundo em que vivemos” (HARVEY,
2005, p. 43). Desta forma, diante das constantes alteracdes desse sistema as
relacdes espaciais estdo sujeitas a transformacao continua. Evidencia-se, por fim, a
importancia do (re) fortalecimento dos lugares, de seus atores locais, por meio de
alternativas que se imponham a hegemonia do padrdo econdémico vigente, e se
voltem para o planejamento territorial relacionado aos interesses do espago

cotidiano.

Neste ambito, a dissertacdo prossegue com abordagem urbanistica, identificando
como a atividade portuaria, associada a fatores econémicos, interfere nos processos
territoriais locais, sobretudo, relacionados as questbes urbano-ambientais, a
expansao de territorio logistico, e aos impactos na mobilidade urbana local, em
sintese, problematicas evidentes das implicacbes do porto na area de estudo, como

se vera a sequir.
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3 PORTO-TERRITORIO NA GRANDE VITORIA: UM DIAGNOSTICO CRITICO
POR EIXOS TEMATICOS

Este capitulo trata-se de um estudo exploratério qualitativo sobre as implicacoes
contemporaneas do porto na Grande Vitéria.

Como método, as areas portudrias e retroportuarias levantadas no capitulo 2 sao
identificadas em base cartografica, para fins de subsidio a um diagnéstico urbano
critico do porto no territorio, por meio de eixos tematicos especificos. Por sua vez,
esses eixos tematicos configuram perspectiva tedrica critica sobre a relagao entre o
setor portuario e o processo de urbanizacao local. Sdo eles: 1) industria e servigos:
territério logistico em expansédo; 2) espacos naturais: atributos urbano-ambientais e
perceptivos e 3) infraestrutura viaria: fluxos portuarios e mobilidade urbana. Em
sintese, as referidas tematicas perpassam os principais conflitos do porto na area

urbana em estudo, como se justifica abaixo.

b

Em relacdo a interface da atividade portuaria com areas de industria e servicos,
registra-se na Grande Vitéria a ampliacdo de uma gama de atividades logisticas e
industriais, como suporte e demanda do setor portuario, 0 que denota processo de
expansao do territério de apoio logistico e infraestrutural. Por vezes, nota-se ainda,
localizagdo descentralizada e dispersa de tais atividades no meio urbano, agravando

fenbmenos de segmentacéo e fragmentacao territoriais.

A anadlise dos conflitos portuarios sobre a dimensao urbano-ambiental e perceptiva
dos espacos naturais protegidos ou com interesse de preservagao, explica-se pela
significativa proximidade fisica e visual entre areas portuarias e areas naturais na
Grande Vitéria. Portanto, com a expansdo das atividades do setor produtivo, as
areas ambientais, inseridas como uma das categorias do sistema de espagos livres®®

tornam-se vulneraveis, comprometidas em seus aspectos ambientais e perceptivos.

% A denominagado espagos livres contempla ampla abrangéncia de categorias, que envolvem desde
espacos livres remanescentes de lotes até grandes areas nao construidas, com protecao ambiental
ou ndo. Entretanto, ndo € escopo desta dissertacdo discutir o sistema de espacos livres (SEL) da
regido de estudo, o objetivo concentra-se na abordagem da relagdo da atividade portuaria com os
espacos de protecdo ambiental ou de interesse ambiental e paisagistico do lugar, os quais se
inserem no sistema de espacos livres. Neste trabalho, para a conceituagdo de espacos livres, utiliza-
se a visao de Tardin (2008). Por outro lado, nota-se que a identificacdo e 0 mapeamento de algumas
categorias de espacos livres da Grande Vitéria, foram realizados por Mendonga et. al. (2012), na
publicacdo Quadro dos Sistemas de Espacos Livres nas cidades brasileiras. Sdo Paulo: FAUUSP,
2012, documento que reune um grupo nacional de pesquisadores do SEL nas cidades brasileiras.
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Nesta conjuntura, busca-se demonstrar, por cartografias e imagens, o conflito
urbano-ambiental da atividade portuaria na Grande Vitoria, com énfase urbanistica.
O destaque para essa tematica soma-se a visao de Tardin (2008), que reconhece a
importancia dos espacos livres, incluindo os espacos naturais protegidos e de
interesse ambiental e perceptivo para o ordenamento territorial, seja pela
manutencdo dos processos naturais do lugar, seja pela preservacdo de sua

qualidade visual.

Por fim, analisam-se as interferéncias do porto no territorio a partir da relagao com a
rede de infraestrutura viaria e ferroviaria, problematizando os conflitos entre os
fluxos de ordem portuaria e a mobilidade urbana local. Por meio de analises
qualitativas, revela-se a pressao dos fluxos portuarios, regidos pelo paradigma da
fluidez, sobre o sistema de infraestrutura viaria local e a mobilidade urbana, com
identificagdo de vias e localidades em que os conflitos sdo mais criticos. Neste
ambito, aborda-se ainda como o territério urbano vem sendo moldado para otimizar
os fluxos produtivos, a partir de projetos viarios que priorizam a fluidez, a despeito
de impactos urbanos. Salienta-se, no contexto atual de logistica portuaria, que o
imperativo da fluidez busca eliminar todas as rugosidades fisicas, que afetam as
questbes econbmicas de um porto. A primazia consiste em um transporte de
circulacdo de cargas de elevada eficiéncia, a despeito de fluxos e escalas que
impactam a qualidade urbana local, visto a desconexdo entre planos de ordem
portudria e urbana.

As questdes tematicas supracitadas balizam a problematica porto-territério em toda
a area de estudo. Contudo, como instrumentos metodolégicos para andlise empirica
aproximada da escala urbana local, adotam-se trés recortes territoriais, que
correspondem as areas correlatas aos principais estagios temporais de
desenvolvimento portuario na Grande Vitéria. Em sintese, os trés recortes territoriais,
mecanismos que lancam lupas aproximadas na abordagem da questao porto-
territério na area de estudo, remontam, em partes, a periodizacdo da evolucao
espaco-temporal proposta no capitulo 2. A saber, o Recorte 1 compreende o local de
estabelecimento inicial da atividade portuaria, com a criacao do Porto de Vitdria, no
inicio do século XX, assim como as primeiras areas de expansao portuaria, em Vila
Velha (Génese do porto e Expansao do sistema portuario); o Recorte 2, na area do

Complexo Portuario de Tubarao, refere-se a segunda grande etapa de ampliacao
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portudria afastada do porto consolidado, nos anos 1960 (Expansao do sistema
portuario); e o Recorte 3, na zona retroportuaria do municipio de Cariacica, trata da
terceira e mais recente area de expansao das atividades portuarias no territério, na
década de 1990, a partir da implantagao de portos secos (Regionalizacao portuaria).
Em suma, a implantagcdo de atividades portuarias nessas dareas resulta em

modificacées permanentes para o territério e paisagens locais.

Por sua vez, referindo-se as principais areas urbano-portuarias da Grande Vitéria, os
recortes territoriais estruturam as analises fisico-territoriais deste estudo, a partir dos
eixos tematicos selecionados. Deste modo, segue identificagcdo cartografica das
areas portuarias e retroportuarias da Grande Vitéria, com indicacbes dos recortes

territoriais®” mencionados (Figuras 94 e 95).

# Na delimitacao cartografica dos recortes a seguir, ndo foram seguidos limites geograficos precisos.
Os recortes possuem dimensbes variadas, definidas pelas bordas urbanas limitrofes as éareas
portuarias.
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Anterior as andlises por eixos tematicos, para reconhecimento fisico territorial,
descrevem-se os recortes territoriais®®, com identificacdo das areas portuarias e

sucinta caracterizagao urbanistica das areas limitrofes ao porto.

O recorte territorial 1 localizado ao sul da regido de estudo, engloba areas
urbanas, portuarias e retroportuarias dos municipios de Vitoria, Vila Velha e
Cariacica (Figuras 96 e 97). Como dito, refere-se a area de desenvolvimento inicial
das atividades portuarias na Grande Vitéria. Em resumo, conforme detalhado no
capitulo 2, o desenvolvimento portuario nesta localidade, ocorre inicialmente em
Vitéria, com diversos cais a margem da Baia, os quais, no inicio do século XX, sao
substituidos pelo primeiro porto da Grande Vitéria, o Porto de Vitoria, voltado para a
movimentacao cafeeira. Em seguida, nos anos 1940, inicia-se a expansao portuaria
para Vila Velha, com a criacdo do Cais do Atalaia, especializado em minério de
ferro; nos anos de 1950, tem-se a construcdo do Cais de Paul; nos anos 1970, o
Porto de Capuaba e posteriormente, nos anos 2000 o terminal da Companhia
Portuaria de Vila Velha. O recorte contempla ainda recintos retroportuarios, entre
outros servigos correlatos, como incremento mais recente a atividade portuéria local,

situados no municipio de Cariacica e em Vila Velha.

% Como se observa nos levantamentos cartograficos, para além dos recortes territoriais, localizam-se
quatro areas retroportuarias, referentes aos Redex. Contudo, como sdo desdobramentos logisticos
mais recentes da atividade portuaria, sdo abordados na temética 3.1. Porto- industrias e servigos:
expanséao do territdrio logistico.
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Como primeira area de porto da Grande Vitoria, o recorte territorial concentra a
maioria das atividades portuarias da regido. A excecdo de Clias, a area contempla
todas as tipologias de instalacdées portuarias descritas neste trabalho (Figura 98).
Nota-se ainda, que apesar do desenvolvimento portuario iniciar-se em Vitéria, o
municipio de Vila Velha, aglomera a maioria das areas operacionais portuarias, com
intensa ocupacao do setor produtivo e impactos urbano-portuarios correlatos.

L

VITORIA

WiLA VELHA

Legenda - ARecore 1 - Dinedenciacao dreas porisrias e reiroporisinas
& 025 05 1 Em

—— Trecho Rndossen
- Ao
= Trachoy Fmnwileg FROTECAD Thi . SsRRLE 30 - 25

wrakiligdes retioportubngs. atandegats
O Emboragio Kao Bossato, Minisd Fim
| It poriuds i marimas Fonte: I8 MAL {UEES)

Figura 98: Recorte 1 - Diferenciacdo de areas portuarias e retroportuarias.

Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa do Nau-Ufes.

A aglomeracao de instalagdes portuarias neste recorte incita uma série de questdes
conflituosas, principalmente relacionadas aos impactos com o meio ambiente e as
comunidades urbanas do entorno. A insercao de areas portuarias, sobretudo nos
municipios, de Vitéria e Vila Velha, foi a custa de supressao de vegetacao, ocupacgao
de areas ambientais, criacdo de aterros e interferéncias nos elementos naturais da
paisagem. O intenso uso portudrio do territério também pressiona o sistema viario
local, com conflitos entre o trafego de cargas e a mobilidade urbana, como detalhado
em analise tematica especifica. Por outro lado, a extensa ocupacéao portuaria marca
a paisagem local, de modo, que se trata da area de portos com maior visibilidade na
regidao de estudo, com evidéncia para os terminais portuarios de Vila Velha, que se
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destacam na paisagem, a partir da visada do municipio capital, constituindo imagem

histérica culturalmente reconhecida.

Em relagdo aos aspectos urbanos, o recorte territorial, apresenta ocupacédo urbana
consolidada, com alta densidade construtiva e predominio de uso residencial. Como
reconhecimento fisico territorial, segue diagrama de identificacdo cartografica dos
bairros limitrofes ao porto, composto ainda de oito imagens, que buscam demonstrar
a condicdo urbana do recorte, essencialmente diversa nos trés municipios
analisados (Figura 99). A excecdo de Vitdria, nas localidades limitrofes as areas de
porto, predomina ocupacao com baixa urbanidade.
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ao Porto de Capuaba, llha das Flores (I-WV), Vila Velha. ao Porto de Capuaba, llha das Flores (I-VV), Vila Velha. de Capuaba, liha das Flores (I-VV), Vila Velha. do Atalaia, no bairra Paul (1I-WV), Vila Velha,
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pairro Itaquari (I-C), Caniacica. bairro Itaciba (IV-C), Cariacica.

Tipologia construtiva, em frente as instalacies
ap Cais Comercial do Porto de Vitoria, Centro (I'V-V), VitGria, do Porto de Vitéria, Centro (IV-V), Vitdria,

Figura 99: Recorte 1 — Identificacao dos bairros e situagao urbana do entorno imediato as areas portuarias e retroportuérias.
Fonte: Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa do Nau-Ufes.
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Em Vila Velha, o recorte territorial compreende extensa area ocupada por atividades
portudrias e retroportudrias, somadas a amplos espacos naturais de afloramentos
rochosos e mangue. As imediacées urbanas das areas produtivas referem-se a
ocupacgao consolidada, com predominio de uso residencial e edificagbes com
gabarito de 1 a 3 pavimentos, que ocupam, dominantemente, a totalidade dos lotes.
Sao incipientes constru¢des sobre morros, areas de mangues, as margens do Rio
Aribiri e préximas as areas portuarias. Apesar de prevalecer ocupagao do tipo
residencial, ao norte do municipio, tém-se a incidéncia de servigos logisticos. O
tracado da malha urbana apresenta alguns trechos retilineos, mas ¢é
predominantemente irregular, principalmente, nas areas de relevo acidentado e as
margens do rio e do mangue. Nota-se a caréncia de espacos publicos de lazer na
regiao, a excecao do Museu Vale e de praca no bairro Paul. Identifica-se ainda
situacao critica entre o trafego de cargas e a mobilidade urbana local. Em sintese, o
nitido contraste entre areas de pobreza urbana e atividades de alto potencial
econbmico, como areas porto e servicos correlatos, demonstra que o
desenvolvimento portuario do municipio de Vila Velha nao foi compativel com um

planejamento urbano adequado para o entorno (Figura 99 - imagens 1,2 e 3) .

Este recorte territorial demonstra ainda a presenca da Unica atividade de transporte
urbano aquaviario da regidao portuéria, a partir do uso de catraias como alternativas
de travessia entre as cidades de Vitoria e Vila Velha. O transporte de catraias da
Baia de Vitoria, atividade de meados do século XVI ainda perdura pelo simbolismo
cultural e importancia como oficio de trabalho. Hoje, esse transporte constitui-se
em cerca de dezoito catraieiros, com média de 350 passageiros/dia. Contudo, a
pratica secular compromete-se cada vez mais por projetos de modernizacao
portudria, que a desconsideram (SODRE, 2013). Nesta légica, a precariedade do
Cais de Catraieiros (Figura 99 - imagem 4), no bairro Paul, em Vila Velha, retrata o
contrapondo entre a disponibilidade de recursos para as areas de transporte do
circuito econémico e a auséncia de investimentos em transporte urbano maritimo

na cidade portuéaria.

Em prosseguimento, a oeste do recorte territorial, em Cariacica, nas bordas das
areas retroportuarias (Redex), constam atividades logisticas relacionadas ao
transporte e armazenamento de cargas, tal como a area operacional da empresa
Vale nas proximidades. Contudo, predomina-se o uso residencial na regiao, a partir
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de intensa ocupacéao urbana, aparentemente, de origem informal, com o uso do lote
em sua totalidade e gabarito médio de 1 a 3 pavimentos. Em algumas situacoes, as
construgdes sdo imediatas as areas de manguezal. Quanto aos aspectos de
mobilidade urbana, em algumas localidades, como ao longo da Avenida Vale do Rio
Doce, notam-se calgadas e ciclovias, no entanto, nas demais areas prevalecem ruas

estreitas e passeios irregulares (Figura 99 - imagens 5 € 6).

Em contrapondo, na capital Vitéria, a situagcdo urbana das bordas do porto é
bastante diferenciada. A implantagdo do Porto de Vitéria implicou na reestruturacao
urbana da area central, a partir do século XX. Nos bairros limitrofes ao porto, como
Centro (IV-V) e Parque Moscoso (lll-V) localizam-se importantes edificios histéricos
e espacos publicos, como o Palacio Anchieta, atual sede do Governo do Estado do
Espirito Santo, parques e pragas publicas. No municipio capital, a excecao da llha
do Principe (I-V), que se configura com tragado urbano irregular e intensa ocupacao
residencial, com gabarito de até 3 pavimentos, nas demais bordas de porto,
predomina tracado urbano regular, com edificacbes, em média, com quinze
pavimentos, abrigando, servicos publicos e empresas privadas, além de muitos
prédios abandonados e degradados (Figura 99 - imagens 7, 8). Adicionalmente, a
presenca de espacos publicos em Vitéria proximos ao porto, principalmente vias,
como a Avenida Beira Mar, garantem a percepcao visual das atividades portuarias

de Vila Velha, a partir do municipio capital

Apesar de estruturar-se como regidao urbano-portuaria consolidada, sem areas
fisicas de expanséao, o recorte territorial continua intensamente explorado pelo setor
portudrio, a partir da previsdo de projetos com impactos criticos para a qualidade
urbano-ambiental da regido. Para citar alguns, destacam-se: demolicdo de armazéns
portuarios do Porto de Vitéria; construcao de viaduto no centro histérico da capital e
desmantelamento de parte do Morro do Atalaia, em Vila Velha, obras que visam o
incremento da atividade portudria, em desconexdao com o planejamento urbano,

como detalhado a seguir.

O recorte territorial 2 (Figura 100), localizado a leste da regido de estudo, entre as
cidades de Vitéria e Serra, compreende a area do Complexo Portuario de Tubarao e
entorno. Conforme visto no capitulo 2, trata-se da primeira area de porto distante,
fisica e visualmente, do nucleo portuario consolidado da época, o Porto de Vitéria,

representando a segunda grande etapa do desenvolvimento portuario da Grande
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Vitéria, com instalacao de Tubardo, nos anos 1960 e, posteriormente, Praia Mole,
nos anos 1980. Na época, sobretudo, a partir da década de 1970, a implantacédo das
infraestruturas portuarias e industriais, estimula a urbanizacdo da regiao,
predominantemente desocupada, ocasionando alteragdes no sitio urbano,
principalmente, relacionadas a extensas obras de aterro e instalacdo de aparatos

portuarios evidentes na paisagem.

A extensa area do recorte territorial ocupa-se, sobretudo, por parque industrial de
beneficiamento de minério de ferro, vinculado aos terminais portuarios. Deste modo,
- com significativa dimenséao territorial quando comparada a escala da regiao de
estudo, aos moldes de um porto-industria, controlado pela iniciativa privada — a area
portuario-industrial constitui-se em enclave territorial na cidade, sem relacées diretas
com o entorno urbano. As areas urbanas de Vitéria e Serra® sdo separadas das
areas produtivas por faixas de vegetacdao, que estrategicamente, circundam os
terminais, buscando camuflar seus impactos no territorio. Nesse sentido, sobretudo,
por imagens aéreas € possivel compreender a grandeza territorial do porto-industria
(Figura 100).

# |mporta destacar que os limites dos municipios de Vitéria e Serra, mudaram recentemente.
Portanto, os limites entre os dois municipios apresentados nos mapas desta dissertacdo nido estao
atualizados.
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Quanto a tipologia das é&reas portuarias, predominam instalacbes maritimas,
associadas a extenso parque industrial de beneficiamento de minério de ferro. Trata-
se de significativa ocupagdo da area em estudo, seguida de impactos urbano-
ambientais com ordem de grandeza correlata (Figura 101).
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Legenda - Recorte 2 - Direfenciacio dreas portudrias e retroportudrias
—— Trecho Rodovidrio Hop 05 1 2 Km

l 1 - 1 | M -
Instalagtes retroportudnas allandegadas A PROTECAD UTM - SIRGAS 2000 - 145

= Tracho Farrmadiio

|:| Instalaghes portudrias marnitimas Elaboratio: Kan Bossato, Miniel Fim
Faonte: 1JSN, NALI (UFES)

Figura 101: Recorte 2- Diferenciacdo de areas portudrias e retroportuarias.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisas Nau-Ufes.
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Assim como no recorte 1 prevalece proximidade entre areas portuarias e naturais.
No interior da area produtiva, nota-se expressiva presenca de vegetacdo, que no
futuro tende a ser suprimida pela expansao portuaria (Figura 101). Somada a essa
questdo, é nitido o contraste visual da extensa faixa cinza formada pelas
infraestruturas do complexo portuario-industrial, frente ao sitio natural da Praia de

Camburi.

Em diagrama cartogréfico, identificam-se os bairros limitrofes do recorte, seguidos
de imagens que demonstram as situagdes urbanas tipicas da area, essencialmente,

dispares entre os municipios de Vitéria e Serra (Figura 102).

Em Vitéria, Jardim Camburi constitui-se no bairro mais proximo a area industrial-
portuaria. A saber, possui urbanizagdo densa e consolidada, predominio de uso
residencial, contando com extensa gama de comércios e servicos. Com tragado
urbano regular, o perfil construtivo compde-se de edificios verticais, diferentemente

do entorno urbano-portudrio do municipio da Serra (Figura 102 — imagem 5).

Na Serra, nas imediagcdes urbanas limitrofes ao porto-industria, prevalece ocupacao
urbana consolidada de baixo padrdao urbanistico. Predominam edificacbes
residenciais térreas ou de até trés pavimentos, com exceg¢do do novo condominio
residencial vertical, implantado no bairro S&o Diogo Il, com média de cinco
pavimentos. Por outro lado, em alguns bairros, como Novo Horizonte (IX-S), nota-se
aglomeracao de servicos logisticos, relacionados a armazenagem de cargas,
atividade que insere o municipio, como base de apoio infraestrutural aos portos da
regido. O tracado urbano dessas areas é regular, contudo, com ruas de dimensdes
variaveis, calcadas inadequadas, e por vezes, sem pavimentagdo (Figura 102 -

imagens 1, 2, 3,4 e 6).

Em geral, esta area portuario-industrial implica em uma série de impactos negativos
na regiao de estudo, principalmente, relacionados a poluicdo do ar, dos recursos
maritimos, interferéncias na paisagem, assim como conflitos urbanos para as
comunidades do entorno. Entretanto, os prejuizos ambientais das mineradoras,
como setor de elevado potencial econémico, justificam-se pelo senso comum, pelas

oportunidades de emprego e renda.
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Rua do bairro Novo Horizonte (1X-5), na Serra, com
atividades de armazenagem.

Perfil construtivo & urbano de uma rua do bairro S0
Geraldo (VI-3), na Sera.

. S A
Perfil construtivo @ urbano de uma rua do bairro Jardim
Camburi, em Vitdria.

VIS
Viil-3 1

SERRA

Rua limitrofe ao Complexe Portudrio de Tubardo, em
Sao0 Geraldo (VI1-5), na Serra. Observa-se que muro,
a direita da imagem, separa a area produtiva do meio
urbano.

Ocupacao urbana no bairo Cidade Continental {X-8),
com vegetacio da area portuaria, ao fundo da imagem.

T i

Implantagac de condominio residencial vertical, em area
limitrofe ac complexo portuaric-industrial, em S&o Diogo Il
(VIll-S), Serra.

——— Trecho Ferrovidrio Areas Portudrias
& Retroportuarias
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Hidrografia
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Figura 102: Recorte 2: Identificacdo dos bairros e situacao urbana do entorno imediato area portuario-industrial.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisas Nau-Ufes.
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Por fim, o recorte territorial 3, localizado a oeste da regidao de estudo, refere-se ao
terceiro estagio da extensdo do porto na cidade (Regionalizacdo portudria), a partir
da implantagdo de areas de armazenagem de mercadorias, denominadas Eadis, no
interior do municipio de Cariacica, nos anos 1990 (Figura 103). Trata-se da primeira
zona retroportuaria da Grande Vitéria, afastada dos portos maritimos, que
desencadeia processo de interiorizacdo, e posterior regionalizagdo de atividades
portudrias e logisticas pelo territério. Como desdobrado no capitulo 2, a implantacao
das Eadis visava facilitar a operacionalizagdo das mercadorias, para as quais nao
havia espacos suficientes nas zonas primarias dos portos. Para localizagdo dessas
areas, buscavam-se amplos sitios com possibilidades de expansao, servidos de
redes ferroviarias e rodoviarias. Desse modo, Cariacica, a partir da localizacéo das
bases retroportuarias, torna-se local estratégico na articulacdo da producao,
distribuicdo e armazenagem de mercadorias dos portos da Grande Vitéria, contudo,
tal processo € acompanhado de tensdes urbanas. O recorte engloba ainda areas da
Serra, municipio que responde junto a Cariacica, pela operacionalizagao logistica
portuaria.

No recorte territorial inserem-se os trés CLIAs (antigas Eadis e portos secos) da
Grande Vitéria: Silotec, Tegma e Cotia, um conjunto de empresas privadas, que
articulam o sistema de armazenamento e desembaraco logistico das mercadorias

dos portos maritimos da regiao (Figura 104).
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VILA VELHA

| Legenda Recorte 3 - Areas Portudrias e Retroportudrias N

| B Recorte 3 Arruamento 1- Silotec - Cia. de Transportes e Armazéns Gerais A
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| Trecho Fermovidrio W Areas Portudrias e Retroportudrias 3- Cotia Armazéns Gerais - Terca Elaboraglo: Kaio Bossato Miniell Fim
| Fonte: LISN, NAU-UFES

1- Silotec 2- Tegma

Figura 103: Recorte Territorial 3.
Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisas Nau-Ufes.
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Legenda - Recorte 3 - Direfenciacio dreas portuarias e retroportudrias

——— Trecho Rodovidrio [Jeua M g o3 os 1.2 Km

T S 1! ST Y I 150
= Trachd Ferrowana A PROTEGAD UTM - SIRGAS 2000 - 245

Elaboracho: Kan Bossato, Minial Fim
Fonbe: LISH, HAL (UFES)

Figura 104: Recorte 3 - Identificagdo das areas portuarias e retroportuarias.
Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisas Nau-Ufes.

Em complemento, a Figura 105, compde-se de cartografias e iconografias, que
auxiliam o entendimento da situagdo urbana caracteristica do entorno das areas

retroportuarias.
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3 2
Pobreza urbana do bairro Mova Rosa da Penha (VIII-C), em contraste com os Clias,
alividades de elevado ncial econdmico, ao fundo, a direita da imagem.
: i | CARIACICA
IX-C
X-C
Entorno dos Clias, com predominio de areas livres. Também sdo caracteristicos '
senvicos logisticos nesta regifio (esquerda da imagem). VIll-C

XI-C

= /°

Legenda - Recorte 3: Identificagdo do bairros do entorno imediato

Trecho Rodoviario CARIACICA
T F
Neches Famoviivio VIll-C: Nova Rosa da Penha N oo 03 06 1.2 Km
Arruamento IX-C: Porto Engenho A N T N R N T
X-C: Porto das Pedras PROTECAD UTM - SIRGAS 2000 - 248

| | Limites dos Bairros ¥1-C: Pica-Pau
Areas Port Elaboragho: Kaio Bossato, Minieli Fim
4z nin Fonte: ILJSN, NAU (UFES)
e Retroportuarias

Imediagbes do Clia da Silotec, compostas por rio e areas de manguezal, baimo Hidrografia
Porto Engenha (IV-C).

Figura 105: Recorte 3 - Identificagdo dos bairros e situagao urbana do entorno imediato as areas retroportuarias.
Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisas Nau-Ufes.
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Situado entre os municipios de Cariacica e Serra, a area contempla ocupacao
rarefeita e descontinua, os fragmentos urbanos situam-se, principalmente, nas
bordas da BR-101 Contorno.

Em Cariacica, os Clias, no bairro Porto Engenho (IX-C) respondem,
substancialmente, pela ocupacao do recorte territorial. Além do predominio de areas
desocupadas no entorno, ao sul dos centros logisticos, destacam-se ocupacdes
residenciais, tal como o bairro Nova Rosa da Penha, caracterizado por baixa
qualidade urbana. As edificagdes dominantemente de 2 pavimentos, referem-se a
autoconstrucdes, circundadas por tracado urbano irregular, ruas estreitas e calcadas
inadequadas (Figura 105 - imagem 1). Como sera visto a seguir, a localizacdo do
bairro limitrofe a BR-101 Contorno, dominada por fluxos de cargas, implica em uma
série de conflitos urbanos para a comunidade local.

No municipio da Serra, ao norte dos Clias, a presenca de significativo parque
logistico, o Tims (Terminal Intermodal da Serra), junto aos Centros Logisticos,

incrementa o carater retroportuario do territério.

Apesar das ocupacdes pontuadas, o recorte territorial, caracteriza-se, por amplos
terrenos vazios, que, gradativamente, sdo ocupados pela expansado das atividades
logisticas (Figura 105 - imagem 2). Em sintese, esta regido confirma o contraste
entre areas logisticas de grande potencial econémico - Clias e Tims - e a pobreza
urbana dos bairros residenciais do entorno, como Nova Rosa da Penha.

A seguir, apresenta-se diagnéstico urbanistico critico das implicagées porto-territério,
por meio de tematicas especificas e aparato conceitual e empirico que buscam
problematizar os principais conflitos urbanos da atividade portuaria na regido de
estudo.

3.1 Porto - industrias e servicos: territorio logistico em expansao

O eixo tematico porto - industrias e servicos analisa o processo de expansao do
territério em estudo, como polo logistico de apoio e demanda a atividade portuaria
local. Como os demais temas elencados para discussao, esta questao consiste em
importante desdobramento do porto na dindmica territorial local, a partir da

implantacdo de uma gama de servicos logisticos e de atividades de industria, entre
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outros setores econOGmicos correlatos ao uso portuario, que alteram
permanentemente, com acréscimos e substituicdes, o territério e a paisagem da

area de estudo.

Em geral, neste item demonstra-se a fase de regionalizacdo do porto na Grande
Vitéria, pautada em um desenvolvimento portuario que se estende em diversas
escalas, para todos os municipios da regido, os quais se envolvem de forma direta

ou indireta, no funcionamento do sistema portuario local.

Conforme visto no capitulo 1, para Notteboom e Rodriguez (2005) a regionalizacao
corresponde a fase contemporanea da evolugdo do porto, a partir de
desenvolvimento portuario em uma escala geografica maior, para além do perimetro
do porto (NOTTEBOOM; RODRIGUEZ, 2005). Neste estagio, o porto caracteriza-se
por interdependéncia funcional, desenvolvimento de cargas especificas e
dependéncia de plataformas logisticas multimodais no interior do territorio, que
levam a formacdo de uma "rede regional de centro de carga". Como sera visto

empiricamente na area de estudo, todo o territorio fica articulado ao setor portuario.

Na perspectiva empirica deste estudo, o desenvolvimento portudrio associado as
atividades industriais caracteriza o atual perfil econébmico da Grande Vitéria, no
sentido que as etapas do processo produtivo (produgdo, circulagdo e consumo)
articulam no a&mbito econémico os municipios em questdo (MENDONGCA et al.,
2012). Por essa dindmica, entende-se que a complementaridade econémica entre os
municipios da Grande Vitéria pode ocorrer, sobretudo, em funcdo do
desenvolvimento portuario. Em sintese, a atividade portuaria inicia-se em Vitéria e
desdobra-se, posteriormente, para municipios vizinhos, integrando-os em niveis
diferenciados no sistema produtivo portuario. Molda-se com isso, o referido territério
logistico, resultado do processo de regionalizacdo do porto, cujos impactos de
ordem urbana e metropolitana, se estendem dominantemente para além da frente
maritima das cidades.

A articulacdo produtiva da atividade portuaria no territorio se elucida mediante visao
critica de Santos (2008). Para o autor, embora as etapas do processo produtivo de
uma regido aparentam-se desagregadas, elas ndo estdo desarticuladas, de modo
que “[...] a regido e o lugar sao lugares funcionais do todo” (SANTOS, 2008, p. 92).
Em acordo com Campos (2004), ao longo do tempo, as infraestruturas portuarias e

de comércio e servicos de apoio ao setor portuario instituem e expandem para o
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interior o territério econémico dos portos maritimos, e junto as redes de transportes
terrestres, conformam nova territorialidade denominada arco metropolitano® (Figura

106). Para autora, em extensa citacao,

[...] a implantagdo dos Portos Secos (antigas Estacbes Aduaneiras de
Interior — EADI), dos Terminais Retroportuarios Alfandegados (TRA), e dos
condominios de logistica integrada (por exemplo, o TIMS), configura e
concentra a maior parte do territério econémico dos portos maritimos no
interior da malha urbana. Sdo grandes areas operacionais de agenciamento
de polos de comércio e servigos retroportuarios, regidos sob a ética da
gestao empresarial de otimizagdo da logistica e armazenagem de apoio ao
comércio exterior, e da nao catalisacdo das relagbes sociais locais.
Identifica-se, assim, nova territorialidade interurbana, denominada arco
metropolitano. Situado entre os portos maritimos e secos da Grande Vitéria,
0 arco metropolitano é caso exemplar de configuragdo territorial decorrente
das transformagdes dos dispositivos industriais e logisticos vinculados a
l6gica econdmica das exportagdes e articulagbes das grandes empresas
multinacionais. Apresenta ocupagao urbana descontinua e fragmentada no
territério local, atravessa as cidades de Vila Velha, Cariacica, Serra e
Vitéria, delimita um circuito/corredor de ligagdo rodoferroviaria entre os
portos secos e maritimos da regido metropolitana da Grande Vitoria.
Caracteriza-se, sobretudo, como territorialidade local a servico da
macroescala global do comércio internacional. N&o institui redes de
catalisagéo social local, e, sim, territorialidades intermitentes de excluséo e
de enclave econdmico. [...] um arco de desenvolvimento, estruturado pela
dindmica de intermodalidade da infra-estrutura de transportes integrada a
logistica e a tecnologia de informacdo avangada. Funciona como polo de
incentivo a ilhas de consenso ou arquipélagos, caracterizadas como
territorialidades locais de alcance global [...] os sistemas e fluxos globais
engendram a légica produtiva do arco metropolitano, pautada, sobretudo, na
desintegracao do territorio local, no incremento da rede infraestrutural, na
transformacédo da distancia geografica pela diminuicdo econ6mica e na
sinergia corporativa empresarial quanto aos investimentos em areas
especializadas (do global ao local e vice-versa) (CAMPOS, 2004, p. 138-
139).

%0 aprimoramento do conceito arco metropolitano “[...] se deve ao contexto da pesquisa ‘MG-ES:
Um Sistema Infraestrutural’, na ocasidao do Workshop ‘MG-ES: Um Sistema Infraestrutural’, realizado
na UFMG: Belo Horizonte (MG) e UFES: Vitéria (ES), em abril de 2004. Projeto de Intercambio
Interinstitucional entre as Faculdades de Arquitetura da UFES e UFMG, Arte/Cidade e laaC(Instituto
de Arquitetura Avancada da Catalunha/ Espanha), [...]”, no qual Campos (2004) participou da equipe
de pesquisadores da UFES (CAMPOS, 2004, p. 213).
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Figura 106: Mapa de interface de areas portuarias e retroportuarias junto as redes rodoferroviarias
conformando o arco metropolitano (linha pontilhada) na Grande Vitéria. Observar que algumas

areas retroportudrias (tracejado amarelo) localizam-se fora da delimitagdo proposta para o arco.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa do Nau-Ufes.
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A ideia de conformacao do arco metropolitano devido a concentracdo de atividades
portudrias e retroportuarias, servigos logisticos e industria em territorio situado entre
os portos maritimos da regido, com abrangéncia dos municipios de Vitéria, Serra,
Vila Velha e Cariacica, exemplifica o desenvolvimento portuario em escala regional,
em outras palavras, o processo de regionalizagdo do porto na Grande Vitéria. Ainda
na Figura 106, nota-se intensificacdo deste processo, visto a localizacao dispersa de
atividades vinculadas ao comércio internacional, tal como os Redex, nas imediacdes
da territorialidade proposta para o arco, confirmando a dispersdo da territorialidade
infraestrutural, a partir da expansao espacial de servigos logisticos como incremento

ao desenvolvimento portuério local. Neste contexto, confirma-se

A alteracdo do conceito de porto, de simples interface fisica de
deslocamento (embarque e desembarque de cargas e pessoas) para polo
de atracdo de atividades econOGmicas por exceléncia multimodais,
caracteriza atualmente o porto moderno como agente econémico, elo de
cadeia logistica e interface fisica (CAMPQOS, 2004, p. 177).

Quanto as infraestruturas que conformam o arco metropolitano — vias, ferrovias e
areas logisticas - em concordancia com Santos (2008) importa acentuar que apesar
de se constituirem como elementos fixos, implicam em configuragdo espacial
particular de uma area e nao possuem autonomia de funcionamento. Na explanacao
do autor, “...] o territorio é formado por fragdes funcionais diversas. Sua
funcionalidade depende de demandas de varios niveis, desde o local até o mundial”
(SANTOS, 2008, p. 96). Reafirma-se, portanto, que a formacdo do arco
metropolitano e a dispersdao de atividades logisticas pelo territério, ndo sao
resultados somente de demandas locais, pelo contrario, valendo-se novamente de
Santos (2008, p. 36), “[...] ndo se pode fazer uma interpretacdo valida dos sistemas
locais na escala local”. Para Santos (2008), fatores de escala mundial respondem
mais pelo surgimento dos subespacos produtivos que os fendbmenos locais, tal como
se processa com o setor portuario, cujas implicagdes no ambito local, séo

decorrentes de dindmicas externas.

Para formatar este subitem, além de observacdo in loco, em que se nota o
incremento do territério em estudo como area “infraestutural e logistica”, resultado
de atuante atividade portuaria, adicionalmente, a pesquisa contempla a identificacao
das principais industrias e servicos da Grande Vitdria, relacionados ao setor
portuario. Como metodologia de identificacdo e caracterizacao dessa problematica,

recorre-se ao mapeamento tematico do territério. O mapeamento explora interfaces
179



entre as principais empresas (setores industrial e servigos) e as areas das atividades
portudrias e retroportuarias (Figura 107). De inicio, procede-se ao levantamento das
empresas, utilizando publicacdo do IEL-ES - Instituto Euvaldo Lodi - de 2013, com
listagem das 200 maiores empresas do Espirito Santo, por tipo de setor, receita e
outros atributos. A partir da pré-selecdo das empresas por meio de critérios de
localizacdo e tipos relacionados a atividade portuaria, se obtém o resultado de
quatro categorias para o setor de servicos - 1. importacao e exportacao, 2. logistica,
3. gestdo de portos e 4. transportes (cargas) - e todas as empresas do setor

industrial, & excecado da industria imobiliaria®! (Quadro 5).

EMPRESAS SETOR SERVICOS - IMPORTACAO E EXPORTACAQO
Classificacao IEL - | Empresa Localizacéo
Ranking 200 maiores
empresas (ES)

6 Cisa Trading Vitéria (Escrit6rio)
Cariacica (TerceirizamTegma)
7 Cotia Cariacica
Vitoria (Escritério)
12 Columbia Trading Cariacica
14 Trop Vitoria
18 Sertrading Vitoria
36 Mercocamp Vitéria
49 Full Comex Vitéria
Serra (TIMS)
55 Clac Serra
73 Quimetal Serra
Vitoria (Escritério)
92 Tci Trading Vitoria (Escritério)
Vila Velha (Terceirizam Hiper Export)
147 Santa Fé Trading Vila Velha (Escrit6rio)
Serra (Terceirizam Serra Park)
188 Thork Trading Vitéria(Escritério)

Vila Velha (Terceirizam TVV ou Hiper Export).
EMPRESAS SETOR SERVICOS — GESTAO DE PORTOS E TERMINAIS

Classificacdao IEL - | Empresa Localizacao

Ranking 200 maiores

empresas (ES)

54 TVV Vila Velha

68 CPVV Vila Velha

82 Codesa Vitéria
Vila Velha

% De acordo com o IEL-ES (2013), as 200 maiores empresas na Grande Vitoria, indistintamente de
tipologias, estao distribuidas com seguinte quantitativo por municipios: Vitéria — 69 empresas; Serra —
47 ; Cariacica — 15 ; Vila Velha — 15 e Viana — 7. Para levantamento deste estudo, conforme selecao
por tipologias, as empresas sao distribuidas em: Vitéria — 14 empresas (9 importagao e exportacao, 1
gestdo portos, 1 transporte e 3 industrias); Serra — 19 empresas (4 importagdo e exportagao, 3
gestao portos, 3 transportes, 9 industrias) ; Vila Velha — 9 empresas (3 importagédo e exportagao, 3
gestéo portos, 3 industrias) ; Caricacica — 7 empresas ( 3 importagdo e exportagao, 3 logistica, 1
transporte e 1 industria) e Viana — 2 empresas (2 industrias), conforme Figura 107.
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EMPRESAS SETOR SERVICOS - LOGISTICA

Classificacao IEL - | Empresa Localizacao
Ranking 200 maiores

empresas (ES)

110 Tegma Cariacica
111 Terca Cariacica
156 Silotec Cariacica

EMPRESAS SETOR SERVICOS — TRANSPORTES (CARGAS)

Classificacao IEL - | Empresa Localizacao
Ranking 200 maiores
empresas (ES)
19 Vix Logistica Vitoria
42 Aguia Branca Cariacica
114 Jsl Serra
117 Cheim Transportes Serra
161 Braspress Serra (Civit )
SETOR INDUSTRIAL
Classificacao IEL - | Empresa Localizacéo
Ranking 200 Maiores
Empresas (ES)
1 Vale Vitoria
Serra
3 Heringer Viana
4 Arcelor Mittal Brasil Vitoria
Serra
10 Garoto Vila Velha
11 Tangara Foods Vila Velha
23 Excim Serra
31 Itabira Agroindustrial Serra
34 Perfilados Rio Doce Serra (Civit Il)
45 Fortlev Serra (Civit Il)
53 Biancogrés Serra (Civit Il)
61 Concrevit Serra
Vila Velha
Cariacica
62 Elkem Serra (Civit 1)
63 Real Café — Ind. Alim. | Viana
64 Buaiz Alimentos Vitéria

Quadro 5: Levantamento das maiores empresas (setor servigos e industrial) associadas aos portos da

Grande Vitéria.

Fonte: Anuério IEL 200 Maiores Empresas no Espirito Santo — 2013. Disponivel em: <http://issuu.com

/nexteditorial/docs/bloco1_200maiores_2013_montagem_bai>. Acesso em: 14 mai. 2014.
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Figura 107: Mapa de interface entre as principais empresas (setor industrial e servigos) e areas
portudrias e retroportuarias da Grande Vitéria.

Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes, a partir de base de dados IEL (2013).
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Nesta linha, conforme Figura 107, observa-se, notavelmente situacdo de
proximidade entre a maioria das empresas mapeadas com as areas portuarias e
retroportuarias, as quais como polos atratores impulsionam em seu entorno a
localizacdo de servicos correlatos, sobretudo os de transporte e armazenamento de
cargas. Quando distantes das areas de porto, os empreendimentos sao situados ao
longo dos eixos viarios consolidados, e em expansao, oportunizando a ligacao das
empresas com os terminais e as infraestruturas de transportes. Ha, portanto, no
espaco metropolitano, territérios onde redes de infraestruturas de insercao global,
regional e local se sobrepdem, configurando novas relacées sécio-espaciais,
apontadas pelos niveis de impacto no territorio.

Sobre esta questdo, atualmente, o setor infraestrutural afirma-se como um sistema
dindmico fortemente interventivo nas acdes de transformacéao do territorio, de modo
indissociavel da estrutura urbana. Para Cohen®? (1987 apud BRANCO-TEIXEIRA,
s/d), as infraestruturas sdo cada vez mais o esqueleto das estruturas urbanas
contemporaneas, assegurando a chegada das cidades das infraestruturas, como
resultado de interconexdes de diversas naturezas infraestruturais. As estruturas
urbanas estdo, sob essa oética, dependentes das interagdes de suas redes de
infraestruturas, tomadas como uma liga de integracao da sociedade contemporanea,
alterando, sobretudo, os modos de vida cotidiana dos habitantes das cidades.

Neste contexto, Branco-Teixeira (s/d) argumenta que as dinamicas das cidades se
misturam com as das infraestruturas, na medida em que a rede infraestrutural vem
sendo privatizada, gerando a emergéncia de novos espacgos diferenciados no meio
urbano. Acentua-se o desinvestimento em zonas urbanas de declinio em detrimento
de outras, privando-as de infraestruturas agregadas de alto valor e diferencial. Em
sintese, Branco-Teixeira (s/d) salienta que as redes de infraestruturas sdo um dos
veiculos que materializam a selecdo e exclusdo espacial urbana e metropolitana.
Observa-se, portanto, que essa desigualdade espacial acompanha tendéncia do
sistema econémico neoliberal, com aumento da participacao privada na gestao tanto
da cidade quanto das infraestruturas. Gradualmente a légica do mercado se

consolida em fator condicionante da complexa légica de operatividade das redes

% Jean-Louis Cohen in Forme Urbaine et Discontinuité (Colloque de CERISY, 1987) citado em Miguel
Branco-Teixeira no artigo A emergéncia de novas infra-estruturas urbanas e as desigualdades
territoriais. Lisboa: Associacdo Portuguesa de Planeadores do Territério: appla.net servigo internet da
appla, s.d.
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infraestruturais, tornando indispensavel repensar o papel dessas redes como
instrumento estratégico de desenvolvimento e politicas territoriais metropolitanas e

urbanas.

Retoma-se em ambito empirico, a disposicao territorial e tipoldgica das empresas na
Grande Vitéria (Figura 107), com destaque para concentracdo das companhias de
importacdo e exportacdo na Capital, sobretudo escritérios, em modelo de
centralizacdo de servicos empresariais tipico de cidades portuarias. Ja em Vila
Velha, ha certa equivaléncia® entre as empresas levantadas e arrendatarias das
areas portuarias, referentes a empreendimentos de gestdo de portos e servicos de
importacdo e exportacdo. Em Cariacica, a aglomeracao de servigos de importacéao e
exportacdo e gestdo de portos nas areas das antigas EADIS (atuais Centros
Logisticos Industriais Aduaneiros - CLIAs) retifica o perfil da regido como polo
logistico de apoio aos portos maritimos. Por fim, na Serra, o agrupamento de
industrias junto aos demais servicos evidenciam o incremento do polo industrial e
logistico de suporte e o uso portuario, notadamente, no Centro Industrial
Metropolitano de Vitéria - Civit | e Civit Il, onde se concentram a maioria das
industrias e servicos logisticos da regiao.

Em sintese, a localizacdo das atividades industriais e de servicos desta cartografia
(Figura 107) permite elucidar o recente processo de dispersdo territorial do arco
metropolitano, sinalizado na Figura 106, de modo particular, o observado no
municipio da Serra e Vila Velha, com consolidacdo de polo logistico de servicos e
industrias, e transbordamento de atividades relacionadas ao setor portuario e
retroportuario para além do arco. Contudo, evidentemente, a disseminacdo de
servicos pelo territério ndo é aleatéria, pelo contrario, esta em consonancia com

acoOes estratégicas de locacao das empresas.

Sobre a formacao de polos logisticos, Notteboom e Rodriguez (2005) explicam que
em geral, empresas logisticas sdo criadas perto uma das outras, atraidas pelos

mesmos fatores de localizacdo, como proximidade dos mercados, disponibilidade de

% A equivaléncia locacional entre os servicos (importagdo e exportacgao, logistica e gestdo de portos)
e as areas portuarias e retroportuarias observadas na Figura 107, decorre do fato de uma
determinada empresa terceirizar servicos nas localidades portudrias ou ser responsavel pela area de
porto ou retroporto.
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meios de transporte e apoio intermodais. Para os autores, a concentracao
geografica dessas empresas, por sua vez, cria sinergias e economias de escala que
tornam o local escolhido ainda mais atraente e incentiva cada vez mais a
aglomeracao de empresas de distribuicio em uma area especifica. Nesta légica, os
custos do trabalho, da terra, a disponibilidade de area, o nivel de congestionamento,
o mercado de servigos, a produtividade e a politica do governo estdo entre os muitos
fatores observados na polarizagdo de sitios de logistica (NOTTEBOOM;
RODRIGUEZ, 2005). Por essas afirmativas, na area de estudo - Civit | e I, na Serra;
BR-101 Contorno, em Cariacica e Serra; BR-101, na Serra; e Avenidas Carlos
Lindenberg e Darly Santos, em Vila Velha - observa-se empiricamente, em maior ou
menor escala, processo de concentragao logistica, apontado por Notteboom e
Rodriguez (2005).

Neste contexto, apesar de ndo constar no estudo, destaca-se a situagdo de Viana,
municipio limitrofe a Vila Velha e Cariacica, como importante area logistica da
Grande Vitéria. As margens da BR-262, neste municipio evidencia-se a presenca de
atividades relacionadas ao armazenamento de mercadorias, entre outras, afirmando
a ampliacao do territério de apoio aos portos maritimos, mesmo em localidades que
nao possuem instalacdes portuarias ou retroportudrias de fato (Figura 108).

Figura 108: Galpbes de armazenagem para locacdo as margens da BR-262, em Viana.

Fonte: Acervo autora.

Nesta linha, conforme metodologia, a questdo porto-industrias e servicos segue em

analise com escala urbana aproximada nos recortes territoriais a seguir>*.

% Na analise dos recortes se identificam as empresas do levantamento anterior (Figura 107) a partir
da numeracdo de classificacdo no ranking das 200 maiores do Estado do Espirito Santo do IEL
(2013), conforme Quadro 5.
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A) Recorte 1

Com intensa atividade portuéria e retroportuaria, o entorno do recorte 1, caracteriza-

se por uma série de atividades industriais e servigos logisticos de apoio ao setor

portuario. Nota-se ainda processo de dispersdo de atividades logisticas para o
interior do territério, sobretudo, no municipio de Vila Velha (Figura 109).

Legenda - Recorte 1: Porio-indistrias e servigos
Tracho Rodowiario
Trecho Ferovidrio
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Elaboragdo: Kaio Bossato, Minseli Fim
S P A ey Fonte: WISN, NAU-UFES, IEL (2013)
A& indistria @ Servigos - Gestho de poros Servicos - imponiacho & ExporiacBo

10- Garoto 54- Terminal de Vila Vela (TVV)
11- Tangard Foods B8- Companhia Portudna Vila Velha (CPVY)
&1- Concrevit 82- Codesa

64- Buaiz Alimentos

6~ Cisa Trading 49 Full Comax

T- Cotia T3 Qusmetal
14- Trop 92- TCI Trading
18- Gerradeng  147- Santa Fé Trading

36- Mefcocamp  1BB- Thark Trading

Figura 109:

Recorte 1- porto-industrias e servigos, com classificagdo segundo IEL (2013).

Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes, a partir de base de dados IEL (2013).
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Adicionalmente, para além das empresas listadas na Figura 109, destacam-se
empreendimentos de menor porte - situados, principalmente, ao longo de avenidas
com acesso facilitado as areas de porto - que em conjunto, sdo significativos para a

conformacao e o funcionamento do territério como polo logistico.

Em Vitéria, confirma-se o papel do porto como infraestrutura de atracao logistica
empresarial, a partir da situacao de servicos de importacdo e exportacdo proximos
ao Cais Comercial do Porto de Vitéria (Figuras 109 e 110). Na -capital,
contundentemente, nota-se concentracdo de empreendimentos dessa tipologia -
sobretudo, comércio exterior e servicos de importacdo e exportagdo — no Centro,
como também em localidades mais distantes, ao longo da Avenida Nossa Senhora
da Penha e no bairro Enseada do Sud, consolidadas como areas de negocios
(Figura 109).

Sobre a relagdo de Vitéria com atividades logisticas e industriais como demanda do
desenvolvimento portuario, pontua-se no Cais Comercial, além de empresas de
importacdo e exportacao, a localizacdo da companhia Flexibras, que opera como
industria de tubos flexiveis para a exploracdo de petréleo e gas. Com o
armazenamento da producdo em carretéis de grande porte, que se destacam na
paisagem da capital e obstruem visualmente os elementos naturais de Vila Velha e a
Baia de Vitéria, entende-se que o funcionamento de um empreendimento desta
tipologia em um centro histérico, exemplifica, de modo singular, o uso produtivo do
territério a despeito de sérios impactos, sobretudo, de ordem sociocultural, diante do
intenso contraste dessas estruturas na paisagem local de origem colonial (Figura
110).
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Figura 110: (A) Carretéis para armazenamento de tubos flexiveis da empresa Flexibras, no Cais
Comercial do Porto de Vitoria, em Vitéria. Observar obstrucao visual nos elementos naturais de Vila
Velha; (B) Edificios comerciais no centro de Vitéria, abrigando servigos de importagcao e exportacao.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google View. Acesso em: 30 set. 2014.

Nesta linha, o municipio de Vila Velha, atua como significativo suporte operacional
aos portos maritimos da Grande Vitéria. Nas proximidades das areas portudrias e
retroportuarias do municipio e, sobretudo, ao longo de suas principais vias - Avenida
Carlos Lindenberg, Rodovia Darly Santos e Avenida Capuaba, com acesso facilitado
aos terminais portuarios - observa-se, notadamente, a presenca de servigos de

armazenamento de cargas, de transporte e algumas industrias.

Nestas localidades, ao sul do recorte territorial, constam ainda trés recintos
retroportudrios, os denominados Redex, a saber: MSC Mediterranean Logistica,
Interport Transportes e Servi¢os Intermodais e Flexibras Tubos Flexiveis. Os Redex
MSC e Interport possuem facil acesso ao Complexo Portuario de Capuaba e

ocupam areas significativas do tecido urbano (Figura 111). Na vizinhanca dos
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recintos, as margens da Rodovia Carlos Lindenberg e da Rodovia Darly Santos,
encontram-se servicos relacionados a armazenagem, distribuicdo, transporte,

comércio atacadista, além de algumas industrias (Figura 111).

e

Rod. Darly Santos

Figura 111: (C) Centro de distribuigao e logistica no entorno do Redex MSC, na Av. Capuaba, em Vila
Velha; (D) Galpao de distribuigdo de mercadorias nas imediagées do Redex Interport, na Av. Carlos
Lindenberg, em Vila Velha.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.

Em lote de esquina, o Redex MSC evidencia-se na paisagem do entorno. As
extensas pilhas de contéineres revelam intenso uso do territério como extensédo de
atividades portuarias (Figura 112). Ja o Redex Interport, ao fundo do lote, tem

percepgao reduzida (Figura 113).
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Figura 112: Vista para pilhas de contéineres do Redex MSC Mediterranean Logistica.
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 8 ago. 2014.

-—— =

Figura 113: Vista para o Redex Interport (ao fundo, a direita da imagem).
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 8 ago. 2014.

O Redex da Flexibras trata-se de area de menor porte, aos moldes de galpdes de
armazenagem (Figura 115). Apesar de localizar-se em rua local, possui acesso
facilitado aos terminais maritimos do municipio, pela Rodovia Darly Santos. Em seu
entorno, prevalecem atividades de armazenagem, industriais e ainda muitos terrenos
vazios, que podem vir a ser ocupados por essas atividades, visto a tendéncia de
ocupacao caracteristica da Rodovia (Figura 114).
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Figura 114: (E) Terreno com contéineres préximo a Rodovia Darly Santos e ao Redex Flexibras; (F)
Galpdes de armazenagem na Rodovia Darly, em Vila Velha.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.

Figura 115: Vista para o Redex Flexibras Tubos Flexiveis, (a esquerda da imagem).
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 8 ago. 2014.
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Pelo exposto, em Vila Velha, as margens das vias com conexdo favoravel as areas
portudrias, € nitido processo de conformacédo de polo logistico em atendimento a
atividade portuaria local. Empiricamente, se retifica a atuagdo do municipio, no
ambito econdmico da Grande Vitéria, sobretudo, a partir do sistema de expedicao e
recebimento de mercadorias dos portos da regido, conforme apontado por
Mendonca et al. (2012). Nota-se ainda, que a presenca de amplas areas
desocupadas nas imediagdes dos eixos viarios indicados, sinaliza possibilidade de

expansao do setor logistico no municipio.

Como visto, a partir da localizacdo dos Redex entre outras atividades
retroportuarias, de forma dispersa pelo interior do territério, pode-se constatar que
esses recintos contribuem para expansdao da paisagem tipicamente portuaria,
evidenciada pela figura do contéiner. Os terminais de contéineres situados no meio
urbano ou em areas de expansao caracterizam o perfil produtivo da Grande Vitéria,
por outro lado, intensificam conflitos no trafego local, frente ao fluxo continuo de
mercadorias em circulacao no territério, por meio de comboios de caminhdes de

carga pesada.

Em complemento, a localizagdo desses empreendimentos para além do arco
metropolitano no municipio de Vila Velha corrobora entendimento do processo de
descentralizacdo das implicagdes logisticas da atividade portuaria pelo territério.

Ja em Cariacica, nota-se que a maioria das areas logisticas assim como, os Redex,
insere-se na area de abrangéncia do arco metropolitano, as imediacdes da Avenida
Vale do Rio Doce e da linha férrea. Nesta localidade, além dos recintos
retroportuarios, evidenciam-se outros servicos de logistica, como terminais de
cargas e area operacional da empresa Vale, denominada Porto Velho, confirmando
o perfil logistico do territério atuante em atendimento aos portos maritimos (Figura
116).
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Figura 116: (G) Vista frontal para amplo terminal de cargas gerais, em Cariacica; (H) Area logistica
da empresa Vale, proxima aos Redex Tora e Multilift, em Cariacica.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.

B) Recorte 2

Neste recorte territorial, destaca-se a posi¢gao do municipio da Serra, configurando-
se como extenso polo logistico-industrial de suporte a atividade portuaria local. Ja
em Vitéria, as implicagdes da questdo resumem-se ao Complexo Portuario de
Tubarao, o porto-industria, que impulsiona em seu entorno, principalmente na Serra,

servigos logisticos e industriais correlatos (Figura 117).
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Legenda - Recorte 2: Porto-indastrias e servigos
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Figura 117: Recorte 2- porto-industrias e servigos, com classificagdo segundo IEL (2013).

Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes, a partir de base de dados IEL (2013).

Por uma visédo estendida do recorte, ao norte do Complexo Portuério de Tubaréo, na
Serra é nitida a aglomeracao de industrias e de servigos, principalmente, nos bairros
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Civit | e Il (Figura 117). Em geral, no contexto econdmico metropolitano, a Serra
contempla o maior parque industrial (quantitativamente, mas ndo em volume e em
faturamento) do Estado. No entanto, além de producdo industrial, o municipio
comporta ainda uma gama de empresas de exportacao e importacdo, articuladas a
rede de armazenagem e distribuicAo de mercadorias, como suporte e demanda a
atividade portuaria local (MENDONCA et al., 2012). Além dos empreendimentos de
grande porte apontados na cartografia anterior, sinaliza-se a presenca de outros
servicos de menor porte, ao longo de vias consolidadas, que junto as empresas

mapeadas, conformam o perfil logistico-industrial do municipio.

Ao longo da BR-101, rodovia que intercepta a malha urbana do municipio, destaca-

se intensa ocupacao por atividades logisticas e também comerciais (Figura 118).
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Figura 118: (A, B) Galpdes de atividades logisticas as margens da BR-101, na Serra. Observar na
imagem aérea, ocupacao urbana ao longo da via caracterizada por grandes armazéns.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.
Em continuidade, ao norte do Complexo Portuario de Tubardo, as margens da
Rodovia ES-010, além da implantagdo do Redex da empresa Cafeco Armazéns
Gerais, sdo caracteristicas atividades logisticas de armazenagem e transporte, que
contribuem para a designacao logistica do municipio (Figuras 119 e 120).
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Figura 119: (C) Galpbes de atividades logisticas, as margens da Av. Brasil, proximo ao Complexo
Portuario de Tubardo, na Serra; (D) Areas de armazenagem nas imediagbes da Rod. ES-010,
proximas ao Redex Cafeco Armazéns Gerais, na Serra.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.

Figura 120: Vista para o Redex Cafeco Armazéns Gerais.
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 8 ago. 2014

Diante desta realidade, vale ressaltar que a caracterizacdo do municipio da Serra
como importante area de infraestrutura logistica deve-se, sobretudo, a ocupagao
inicial da regido. A construgdo do Porto de Tubardo, no final dos anos 1960; a
implantacéo das usinas de pelotizacao da CVRD (Companhia Vale do Rio Doce), no
inicio da década de 1970; o inicio das obras da CST (Companhia Siderurgica de
Tubarao), em 1977, e a inauguragado do Centro Industrial Metropolitano de Vitéria,
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Civit | em 1974 e Civit Il, em 1979, induziram a intensificacdo da atividade industrial
e logistica no municipio (AGENDA 21 SERRA; CAMPOS, 2004). A partir dessas
iniciativas, industrias e servicos de armazenamento e logistica tiveram lugar
especifico no municipio, nos Civit | e Il (Figuras 121 e 122) e no Tims (Terminal
Intermodal da Serra), localidades consolidadas pelo carater logistico (AGENDA 21
SERRA). Contudo, nota-se ocupacgédo critica do setor produtivo em relacdo a
qualidade do espago urbano. Observa-se notadamente, no Civit | e Il na Serra,
ocupagoes de grandes glebas, em contraste com areas ambientais, como massas

de vegetagéo e recursos hidricos (Figuras 121 e 122).

Figura 121: (E, F) Galpdes de atividades logisticas no Civit Il, na Serra. Observar o predominio de
galpdes, como tipologia construtiva de ocupacgao da area.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.
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Figura 122: (G, H) Galpdes de atividades logisticas no Civit I, na Serra.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 30 set. 2014.

Como sintese a conjuntura exposta, confirma-se, a partir do municipio da Serra, a
expansao do arco metropolitano como territorialidade infraestrutural da Grande
Vitéria. Nesse sentido, por uma visao urbanistica, observa-se que a intensificagao de
ocupacao logistica do territério, em consonancia, reverbera-se na caracterizagdo
produtiva da paisagem da regido, marcada, sobretudo, nas localidades apontadas,
pela tipologia construtiva de grandes galpdes.

C) Recorte 3

Em analise ao eixo tematico porto - industrias e servicos: a expansao do territorio
logistico, entende-se que a dimensao territorial deste recorte, junto as areas das
proximidades, em geral, materializa as implica¢des logisticas da atividade portuaria
no territdrio, a partir de urbanizagédo dispersa, para além da frente maritima.

De imediato, destaca-se a aglomeracdo de servicos de logistica e importacao e
exportacdo no municipio de Cariacica, representados pelos Clias (antigas Eadis)
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(Figura 123), os quais segundo ordem de grandeza enquadram-se entre as 200
maiores empresas do Espirito Santo.

Legenda - Recorte 3: Porto-inddstrias e servigos
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Figura 123: Recorte 3- porto-industrias e servigos, com classificagdo segundo IEL (2013).
Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes, a partir de base de dados IEL (2013).

199



As areas imediatas a BR-101 Contorno, nos municipios de Cariacica e Serra,
referem-se a ocupacdo com predominio de servicos logisticos e atividades

industriais, como incremento as atividades portuarias da Grande Vitéria.

Deste modo, além dos empreendimentos listados pelo IEL (2013), servicos de
menor porte, associados a empresas maiores, exemplificam a amplitude do setor

logistico no territério em toda a extensdo da BR-101 Contorno.

No municipio da Serra, ao longo da BR-101 Contorno, assinala-se o Terminal
Intermodal da Serra (Tims), extenso condominio logistico privado com ampla cadeia
de servicos - unidades industriais e logisticas, centros de distribuicdo, terminais de
cargas, entrepostos comerciais e empresas de prestacdo de servicos - a partir da
disponibilidade de beneficios fiscais e de integracdo entre modais de transportes
(rodoviarios, ferroviarios, maritimos e aéreos). Ainda na Serra, nas proximidades do
Timsconstam outros servicos de suporte logistico, sobretudo, empresas
transportadoras e atividades de armazenagem (Figura 124).

BR-101 Contorno

rf.

Figura 124: (A) Transportadora de caminhdes as margens da BR-101 Contorno, na Serra; (B) Vista
para empreendimentos do Tims, de via interna, paralela as margens da BR-101 Contorno, na Serra.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 8 out. 2014.
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Neste contexto, nota-se ainda que areas logisticas de grande porte, como os Clias e
o Tims funcionam como polos atratores para a instalacdo de demais atividades do
setor logistico e industrial em suas imediagdes, conforme apontado por Nottebom e
Rodrigué (2005). Deste modo, diante da ampla disponibilidade de areas
desocupadas no local, indica-se a tendéncia de intensificacdo do uso do solo da
regiao para esses fins, acentuando a caracterizacao logistica do local (Figura 125).
Por outro lado, nos espagos vazios ao longo da BR 101 Contorno, reitera-se
processo de diversificagdo de usos, principalmente, a partir da implantagao
doCondominio Residencial Alphaville Jacuhy,no entorno das areas produtivas,
implicando em dispersao urbana pelo territorio (Figura 125).

|
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Figura 125: (C) Vista para empreendimento de armazenagem, as margens da BR-101 Contorno,
Serra; (D) Vista para empreendimentos logisticos, em cota baixa, as margens da BR-101 Contorno,
Serra.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 8 out. 2014.
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Nesta conjuntura, tal como na Serra, evidencia-se significativa atuacao logistico-
infraestrutural do municipio de Cariacica como incremento ao setor portuario da
Grande Vitéria. Com importante sistema viario e ferroviario - BR-101 Contorno e
Estrada de Ferro Vitéria Minas, principais corredores de escoamento da produgao da
regidao - além de ampla rede de armazenagem e distribuicdo de mercadorias,
sobretudo, os Clias (antigas Eadis, primeiros portos secos da regido), o municipio de
Cariacica apresenta-se relevante para o sistema produtivo portuario da Grande
Vitéria. Neste ambito, o territério deste municipio segue amplamente ocupado e
moldado por extensas areas de atividades logisticas, que a partir de urbanizagao
dispersa, alteram a paisagem local com perfil tipicamente rural (Figura 126).
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Figura 126: (E) Vista para Clia Silotec, (a direita da imagem), e vista para parte do patio de
armazenagem do Clia Tegma, (a esquerda), as margens da BR-101 Contorno, Cariacica; (F) Vista
para entrada do Clia Terca, as margens da BR-101 Contorno, Cariacica. Observar na imagem aérea
ampla ocupacao de atividades logisticas no municipio.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 8 out. 2014. (F)
Acervo autora.
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Em prosseguimento, ao sul dos Clias, as margens da BR-101 Contorno € continua a
ocupacao do setor logistico, como centros de distribuicdo e de armazenamento de
mercadorias, além de infraestruturas vinculadas ao transporte de cargas (Figura
127). Neste trecho, nota-se ainda ocupacgao urbana residencial mais intensa que nas
demais areas do recorte, as quais convivem com os conflitos diarios das atividades
do setor produtivo — intenso trafego, precarias condicdes de mobilidade urbana,
supressao de areas verdes, entre outros.
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Figura 127: (G) Centro de distribuicdo da empresa Coca Cola, as margens da BR-101 Contorno,
Cariacica; (H) Vista para uma série de galpdes logisticos, as margens da BR-101 Contorno,
Cariacica.

Fonte: Imagens adaptadas do Google Earth e Google Earth Street View. Acesso em: 8 out. 2014.
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Em resumo, em Cariacica, neste recorte territorial predomina o uso do solo pelo
setor logistico, sobretudo, ao redor da BR-101 Contorno. Neste sentido, Campos
(2004) retifica a posicao do municipio como polo de atividades de comércio e de
servicos retroportuarios, vinculado ao sistema de transportes de mercadorias e
articulado pelos terminais de carga e unidades de armazenagem da regido, visto que

No passado, o sistema de transporte de cargas e as atividades portuarias
intervieram na configuragdo urbana da Grande Vitoria e determinaram o
comércio exterior como a principal via de crescimento econ6mico do
Estado. Atualmente, o municipio de Cariacica propriamente, sob essa
mesma 6tica, configura-se como significativa area de tendéncia para
atracdo e direcionamento de investimentos voltados para as atividades
retroportuarias (CAMPOS, 2004, p. 195).

Como sintese ao processo de conformacdo logistica, Campos (2004) indica que
além das Eadis em Cariacica (atuais Clias), a implantagdo do Terminal Industrial e
Multimodal da Serra (Tims), salienta a configuracdo do dinamico eixo de
infraestrutura de transporte multimodal, as margens da BR-101 Contorno. Contudo,

por outro lado, nota-se que

A mesma dindmica econémica gerada pela movimentagao desse complexo
portuério impulsiona a geracdo de distor¢cdes de outras ordens — urbana e
social — fortemente visiveis na configuracao fisica e ocupacao territorial de
Cariacica, resultando no agravamento da pobreza urbana, na progressiva
queda das condi¢des de urbanidade, no aumento da violéncia e das
situagbes de tensdo social (CAMPOS, 2004, p. 199).

Para esta questdo, Mendonca et al.(2012) também aponta a contradicao do
municipio de Cariacica, que apesar de sua importante articulacdo econémica no
sistema produtivo regional, ainda constitui-se no municipio mais pobre da Grande

Vitéria, como ja sinalizado anteriormente.

Neste contexto, apesar dos empreendimentos logisticos da Grande Vitoria,
corresponderem a atividades de alto potencial econbmico a servico do
funcionamento da macroescala global, como apontado por Campos (2004), a nivel
local, apresentam conflitos com o meio urbano, a partir de ocupacao descontinua e
fragmentada. A ocupacdo do setor logistico intercala-se por ocupacgéo residencial,

de tipica pobreza urbana, principalmente, nos municipios de Cariacica e Vila Velha.

Em linhas gerais, quanto a designacao logistico-portuaria do territério da Grande
Vitéria, tem-se que “[...] o sistema de infra-estrutura urbano-portuaria existente e a
logistica de transporte de cargas [mantém-se] como vetores estratégicos
permanentes de sua ocupacao” (CAMPQOS, 2004, p. 147). Nesta dindmica, a partir
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da consolidacao e da expanséao logistica do territério local - Recorte 1: ao longo das
Avenidas Carlos Linbemberg e Rodovia Darly Santos, Vila Velha; Recorte 2: Civit | e
Il, e as margens da BR 101 na Serra; Recorte 3: imediagcbes BR-101 Contorno,
Serra e Cariacica - é preciso considerar que o intenso uso de tais areas por
atividades logisticas de apoio aos portos maritimos, além de implicar em extensa
ocupagao que modela a configuragao territorial do lugar, contribui para a construcao

de uma paisagem, notadamente produtiva, que revela a especializacao do territério.

Sobre a transformacéo territorial pelas etapas do processo produtivo, Santos (2008,
p. 82) retifica que como lécus da producéo [...] o territério tem de ser adequado ao
uso procurado e a produtividade do processo produtivo depende, em grande parte,
dessa adequacao” (SANTQOS, 2008, p. 82), o que causa, em consequéncia, conflitos

territoriais e paisagisticos de diversas ordens.

Por fim, neste eixo temético, pode se entender que os Civits, Eadis (Clias), assim
como o Complexo Portuario de Tubardo, conformam-se como enclaves territoriais,

que segundo a visao de Santos (2008)

[...] representam a insercdo de modos de producdo concretos,
caracterizados por uma alta densidade de capital, em ‘areas’ vazias,
‘semivazias’, e para a realizacdo de atividades agricolas ou minerais cujo
produto ndo € destinado ao consumo local. Mas também ha enclaves
industriais e que podem estar situados nas vizinhangcas ou nas
proximidades de uma grande cidade e trabalham segundo niveis técnicos,
organizacionais e de capital especifico, sem precisamente manter com a
cidade lagos técnicos e organicos mais estreitos, afora uma demanda
limitada de insumos e de mao-de-obra (SANTOS, 2008, p. 94).

Nesta linha, a partir da afirmativa de Santos (2008), que julga essencial um espaco,
diga-se territério, como instancia de formacao social, imbricado com questdes
econbmicas, politicas e culturais, corrobora-se que a conformacao espacial nao
pode ser entendida como fenémeno isolado, nem ser agenciado isoladamente pelos
interesses de apenas um setor, tal como o econémico e o politico. Em conclusao,
com base neste subsidio tedrico e pelo estudo empirico demonstrado, confirma-se a
influéncia do setor econémico portudrio, industrial e infraestrutural, de modo
continuo, na configuracao espacial da Grande Vitéria, sobretudo, no estagio atual, a
partir da expansao de subespacos produtivos pelo territério, que se reverberam nos
conflitos sdcio-espaciais e na paisagem local.
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3.2 Porto - espacos naturais: atributos urbano-ambientais e perceptivos

A questao tematica porto-espacos naturais refere-se a andlise urbanistica da relagcao
de proximidade entre atividades portuarias e areas de preservacao ambiental ou de
interesse de preservacao, as quais como categorias de espacos livres, apresentam-
se suscetiveis ao processo de ocupacgao urbana e produtiva. Neste estudo, busca-se
verificar, por cartografias e iconografias, o conflito urbano-ambiental entre cidade e

porto.

Como metodologia, elabora-se cartografia dos espacos naturais protegidos® da
Grande Vitéria associados as areas portuarias. Em seguida, nos recortes territoriais
identificam-se as areas ambientais protegidas, indicando a situagdo de protecéo a
que estdo submetidas, instituidas ou ndo como Unidade de Conservacdo®®. Nesta
l6gica, os espacos naturais protegidos, com graus de interferéncias com areas
portudrias, sdo detalhados, a partir de aspectos relativos a sua ocupacao,
conservacao, valor cénico, além dos conflitos em sua dimensdo perceptiva. Em
alguns casos, se utiliza da comparacdo entre imagens antecedentes e atuais, com

fins de verificacdo das intervengdes da atividade portuaria nos elementos naturais.

Na Grande Vitoria, a significativa situacdo de proximidade entre areas portudrias e
ambientais (Figura 128) indica o continuo risco de descaracterizagao fisico e visual
dos elementos naturais em fungdo da ocupacédo do setor produtivo, sobretudo,

diante de legislacoes falhas ou flexiveis as l6gicas econémicas.

% Neste trabalho como espagos naturais protegidos classificam-se todos os Parques Municipais e
Estaduais, APAs, APPs, Estacdes Ecolégicas e Areas Verdes da Grande Vitéria. Para elaboragéo
das cartografias dos espagos naturais protegidos utiliza-se base de dados disponibilizada pelo
Instituto Estadual de Meio Ambiente (IEMA).

% 0 SNUC (Sistema Nacional de Unidades de Conservacao) define o termo unidade de conservacao
como “espaco territorial e seus recursos ambientais, incluindo as aguas jurisdicionais, com
caracteristicas naturais relevantes, legalmente instituido pelo Poder Publico, com objetivos de
conservagao e limites definidos, sob regime especial de administracdo, aos quais se aplicam
garantias adequadas de protegdo” (BRASIL, Lei Federal n. 9.985, Art. 2%, I, 2000). As unidades de
conservagao do SNUC dividem-se em dois grupos, com caracteristicas especificas: Unidades de
Protecéo Integral e Unidades de Uso Sustentavel. O objetivo das Unidades de Protecao Integral é
preservar a natureza, sendo admitido apenas o uso indireto dos seus recursos naturais. Ja Unidades
de Uso Sustentavel visam compatibilizar a conservagdo da natureza com o uso sustentavel de
parcela dos seus recursos naturais. O grupo das Unidades de Protecdo Integral € composto pelas
seguintes categorias de unidade de conservagdo: Estacdo Ecoldgica; Reserva Bioldgica; Parque
Nacional; Monumento Natural e Reflgio de Vida Silvestre. Ja o grupo das Unidades de Uso
Sustentavel corresponde as seguintes categorias: Area de Protecdo Ambiental; Area de Relevante
Interesse Ecoldgico; Floresta Nacional; Reserva Extrativista; Reserva de Fauna; Reserva de
Desenvolvimento Sustentavel; e Reserva Particular do Patrimdnio Natural (BRASIL, Lei Federal n.
9.985, Art. 79, Art. 82 e Art. 142, 111, 2000).
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Figura 128: Porto-espacos naturais protegidos na Grande Vitoria.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes.

Em sintese, na Grande Vitéria (Vitéria, Serra, Cariacica e Vila Velha), a partir de
dados de Zanotelli et al. (2013c), 7,86% da area de seu territério - 88,38 Km2 de uma
207



area total de 1.123,39 Km? - correspondem a espacos naturais protegidos, que com
graus de protecdo variados, mostram-se suscetiveis ao processo de ocupacao.
Diante da proximidade entre areas ambientais e portuarias, na regiao de estudo, a
expansao portuaria representa conflito para os espacos naturais limitrofes.

Adicionalmente a andalise empirica, a tematica proposta baseia-se na visao de Tardin
(2008) que aponta a relevancia dos espacos livres no ordenamento territorial, tanto
pelas fungdes de manutencdo dos sistemas naturais como de preservacdo dos
atributos visuais de um lugar. Assim, para além do diagnéstico fisico-territorial entre
areas ambientais e portuarias, neste subitem identificam-se os impactos da atividade

portudria sobre os atributos perceptivos dos elementos naturais da paisagem.

Os espagos naturais protegidos ou de interesse de preservacdo ambiental e
paisagistica, como ja dito, inserem-se como categorias de espacos livres®’, os quais,
nos termos de Tardin (2008), referem-se as partes ndo ocupadas do territorio. Nesse
sentido, Tardin (2008) salienta que a manutencao das fungdes urbanas, naturais e
perceptivas dos espacos livres depende do reconhecimento de seus atributos mais
significativos, relativos ao suporte biofisico e a ordem perceptiva.

Para analise dos atributos biofisicos dos espacos livres devem ser considerados
aspectos como cobertura vegetal, hidrologia e declividade (TARDIN, 2008). Ja as
avaliacOes dos atributos perceptivos devem referir-se as singularidades perceptivas,
a partir das seguintes categorias: elementos cénicos, areas de emergéncia visual,

fundos cénicos e marcos historicos (TARDIN, 2008).

Como elementos cénicos consideram-se “[...] 0s componentes naturais dos espagos
livres como uma qualidade visual intrinseca” (TARDIN, 2008, p. 144). Referem-se
aos elementos naturais significativos para a identidade visual de um lugar. Nesta
categoria, incluem-se as singularidades do relevo, da vegetacdo e da hidrografia,
relativas a composigéo formal do elemento, tais como: mar, lagoas, canais, massas
florestais, fragmentos de florestas, mangues, restingas (TARDIN, 2008). As areas de
emergéncia visual “[...] referem-se aos elementos singulares que compdéem o0s
espacgos livres, especificamente o relevo e a hidrografia, e que podem ser
percebidos desde os percursos pelas vias” (TARDIN, 2008, p. 144). As areas de

emergéncia visual “[...] sdo ‘aberturas’ visuais que se descortinam e revelam

%" Rever nota 26 sobre espacos livres.
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formacbes singulares que, em geral, contrastam com o entorno, seja por um
monumento topografico, seja como amplas ldminas de agua que definem uma
paisagem [...]” (TARDIN, 2008, p. 148). Ja os fundos cénicos [...] correspondem as
visadas mais amplas da paisagem [...]” (TARDIN, 2008, p. 152). Podem ser vistas
parciais, que abarcam parte mais limitada da paisagem ou vistas panoramicas. Em
resumo, os atributos perceptivos constituem-se em um dos principais conteudos da
paisagem de um lugar, como “[...] elementos singulares que determinam

particularidades locais, sua diversidade e qualidade visual” (TARDIN, 2008, p. 51).

Em sintese, resguardar a percepcdo dos principais espacos livres torna-se
essencial, uma vez que ‘[...] participam na estrutura visual de um lugar e |he
outorgam caracteristicas singulares, cuja manutencao favorece a diversidade visual
local [...]” (TARDIN, 2008, p. 51), levando ao fortalecimento de sua identidade.

Na Grande Vitoria, o interesse pela andlise da condicao fisico-territorial e perceptiva
dos espacos naturais protegidos frente a ocupacdo portuaria, recai sobre a
importancia desses elementos para os processos naturais do lugar e, também, pela
situacao de comprometimento do seu potencial urbano-paisagistico. Portanto, diante
das fung¢des urbanas, naturais e perceptivas dos espacos livres, a seguir, procedem-
se as analises das interferéncias da atividade portuaria sobre os espacos naturais, a
partir de cada recorte territorial definido®®.

A) Recorte 1

Como ilustracdo do processo de ocupacgdo portudria e urbana a ser investigado
neste recorte territorial, prossegue-se imagens de satélite, que em resumo, por seis
periodos distintos - entre 1970 a 2014 - abordam a evolucao do uso portuario desta
area, sobretudo, a partir de aterros, supressdo de areas naturais e alteracdo da
forma da Baia de Vitoria (Figura 129).

% A andlise dos espacos naturais protegidos abordados nesta dissertagdo, como categorias de
espacos livres, tem como subsidio tedrico a conceituag¢do de Tardin (2008), contudo, este estudo nao
abrange na avaliagdo dos atributos perceptivos, uma aplicabilidade detalhada das categorias
propostas pela autora (elementos cénicos, areas de emergéncia visual, fundo cénico e marcos
historicos). Neste contexto, vale lembrar que os elementos naturais de potencial paisagistico da area
central de Vitdria, ja foram analisados minuciosamente, conforme a proposta de Tardin (2008), no
Plano de Preservagéo da Paisagem da Area Central de Vitéria, realizado pela SEDEC (2011).

209



1998 - ' _ 2005

2010 ] 2014

Figura 129: Recorte 1- Sequéncia de imagens aéreas com destaque para ocupacao portudria, ao longo do tempo. Observa-se que os impactos mais significativos de ocupacgéo portudria sobre os
elementos naturais, se sucedem, sobretudo, entre 1970 a 1978, em Vila Velha, a partir da implantagdo do Terminal de Capuaba.

Fonte: http://www.veracidade.com.br/ (1970 a 2005) e Google Earth (2010 e 2014). Acesso em: 4 set. 2014

210



Diante das situacbes criticas apresentadas, segue situacao atual da relagdo de
proximidade entre as areas portuarias e areas naturais neste recorte territorial
(Figura 130). Dos espacos naturais protegidos listados abaixo (Figura 130),
selecionam-se para andlise detalhada, os que apresentam situagdo de conflito
imediato com as atividades portuarias e retroportuarias. A selecao resulta de visita
de campo, analises cartograficas, e tem também como parametro o Plano de
Preservacdo da Paisagem da Area Central de Vitéria realizado pela Sedec (2011),
que caracteriza e analisa os elementos naturais da area central de Vitéria, com

interesse de preservacao paisagistica.

VITORIA

WVILA VELHA

[

Porto-espacos naturais prolegidos e de interesse de preservagio: Recorte 1
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11- Bain de Vo

Figura 130: Porto-espagos naturais protegidos: Recorte 1.
Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes.

Prossegue-se com o reconhecimento dos elementos naturais mapeados,

identificando sua localizacao, categoria e situacao de protecéo (Quadro 6).
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Identificacao espacos naturais protegidos e de interesse de protecao ambiental - Recorte 1

N2 Nome Localizacao Categoria Situacao de protecao
1 Morro do Jaburuna Vila Velha APP Lei Federal 12651/2012
2 | Parque Natural Municipal Vila Velha PN - UC PMVV- Lei 4105/1993
Morro da Mantegueira
(Mangue do Aribiri)
3 | Monumento Natural Morro Vila Velha MN - UC | PMVV- Decreto 071/2007
do Penedo
4 | Morro do Atalaia Vila Velha APA -
(indicacgao)
5 | Morro de Argolas Vila Velha APP Lei Federal 12651/2012
6 | Morro Pao de Acucar Vila Velha APP Lei Federal 12651/2012
7 | Parque Natural Municipal Cariacica PN - UC | PMC- Decreto n® 48 de
do Manguezal de ltangua 28/05/2007
8 | Parque Tancredo de Vitoria PU PMV- Lei 6267/2004
Almeida Neves
9 | APA do Macico Central Vitéria APA PMV- Decreto 8911/1992
10 | Parque Moscoso Vitoria PU PMV- Implantagao 09/1912
11 | Baia de Vitéria Vitéria, Vila Velha e APA -
Cariacica S
(indicacgao)
12 | llha das Pombas ou do Vitéria e Vila Velha APP PMV- Lei 6705/2006
Araca
13 | llha do Urubu Vitéria e Vila Velha APP PMV- Lei 6705/2006
14 | llha da Tendas Vitéria e Vila Velha APP PMV- Lei 6705/2006
15 | llha da Fumaga Vitoria APP PMV- Lei 6705/2006
16 | llha das Cobras Vitéria e Vila Velha APP PMV- Lei 6705/2006

Quadro 6: Identificagdo dos espagos naturais protegidos do Recorte 1. Abreviagdo das siglas:
Categorias: UC- Unidade de Conservagao; PN- Parque Natural; MN- Monumento Natural; APP- Area
de Preservagdo Permanente; APA- Area de Preservagdo Ambiental; PU- Parque Urbano.

Fonte: Dados disponibilizados pelo IEMA; FUNDACAO VALE (s/d); Plano de Preservacdo da
Paisagem da Area Central de Vitéria (SEDEC, 2011); Prefeitura Municipal de Vila Velha:
<http://www.vilavelha.es.gov.br/paginas/meio-ambiente-areas-de-preservacao-permanente-app>.

Os espacos naturais protegidos em nitida condicdo de conflito com as atividades
portudrias referem-se as seguintes areas: 2- Parque Natural Municipal Morro da
Mantegueira (Mangue do Aribiri); 3- Monumento Natural Morro do Penedo; 7-
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Parque Natural Municipal do Manguezal de Itangud; 4- Morro de Argolas; 6 — Morro
Pao de Acucar; 5- Morro do Atalaia e 11- Baia de Vitéria. Dentre esses elementos, o
Morro do Atalaia e a Baia de Vitéria, apesar de apresentarem atributos perceptivos e
biofisicos representativos, ainda nao possuem protecdo ambiental efetiva. No
entanto, diante da potencialidade ambiental e paisagistica, sdo reconhecidos pelo
Plano de Preservacdo da Paisagem da Area Central de Vitéria, como passiveis a
categoria de APA (Area de Preservacdo Ambiental)*® (SEDEC, 2011).

A partir da identificacdo mencionada, segue diagnostico especifico das interferéncias
da atividade portuaria sobre os elementos naturais selecionados, enfatizando
aspectos de ordem urbanistica e perceptiva. Para tais analises utilizam-se de fichas
sinteses dos elementos naturais junto as areas de porto, que contemplam imagens
aéreas; registros fotograficos recentes, que exemplificam a atual situagdo de conflito
entre ambos, além de imagens histéricas*®, demonstrando os impactos porto-

territério.

% Ppelas analises do Plano de Preservacdo da Paisagem da Area Central de Vitéria, elaborado pela
Sedec (2011), o Morro do Atalaia e a Baia de Vitéria, entre outros elementos naturais, poderiam ser
indicados a categoria de APA (Area de Preservacao Ambiental), a partir de critérios da Lei Federal
n?9.985/2000 de 18/07/2000, que institui o Sistema Nacional de Unidades de Conservacdo da
Natureza (SNUC).

%0 Como as abordagens histéricas do porto no territério ja foram contempladas no capitulo 2, neste
item detém-se em registros atuais, contudo, conforme necessidade de cada diagnéstico, utilizam-se
de imagens antecedentes para enfatizar os impactos relatados.
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Parque Natural Municipal Morro da Mantequeira (Manque do Aribiri) (2)

Localizacao: Vila Velha.
Area: 168,30 hectares (VILA VELHA, 2014).

Caracteristicas: Composto por fragmentos de Mata Atlantica, areas de brejo e areas de
manguezal na foz do Rio Aribiri proximo a areas portuarias (Figura 131) (VILA VELHA, 2014).
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Figura 131: Imagem aérea de interface entre areas portuarias e o Parque Morro da Mantegueira.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 14 ago. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: A porcdo de manguezal apresenta em suas imediacdes
atividades portuérias, ao lado do Morro do Penedo e ocupacgéo residencial, nas bordas sul
(Figuras 132 e 133). A vegetacao de manguezal do Rio Aribiri resulta de intenso processo de
supressao, por ocupacao portudria e urbana circundante. A alteracdo da area natural se deu,
sobretudo, nos anos 1960 e 1970, com a construcdo dos terminais portudrios na regiao, a
partir de extensas obras de aterros. Nos periodos subsequentes, com a ampliacdo das areas
de porto e com ocupagao urbana agrava-se a desconfiguragéo fisica, ambiental e perceptiva
do elemento natural. O uso portuario e urbano das adjacéncias pressiona constantemente os

recursos do Parque Morro da Mantegueira, sobretudo, por meio do comprometimento dos

atributos naturais e perceptivos das areas de mangue e do Rio Aribiri. Observar o contraste
entre os registros fotograficos da area do Complexo Portuario de Capuaba, antes (Figuras 134
e 135) e depois da ocupacéo portuaria e urbana.

Valor cénico: Além da importancia das areas de manguezal para os processos naturais do
lugar, € inegavel o valor cénico de sua cobertura vegetal - imponente atributo perceptivo para
0 conjunto paisagistico da regido. Para Tardin (2008), como elementos cénicos, “0s mangues
formam massas vegetais com tipos muito particulares, relativamente densos, cujo conjunto
sobressai junto as aguas [...]” (TARDIN, 2008, p. 148).
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Figura 132: Vista para o Parque Morro da Mantegueira, Figura 133: Observar a pressao das areas de mangue,
2007. Observar ocupagdo portuaria, retroportuaria e (a esquerda da imagem), com d&reas portuarias, em
urbana adjacente as areas de mangue e ao Rio Aribiri.  primeiro plano, e urbanas, ao fundo.

Fonte: Acervo autora. Fonte: Acervo autora.

Figura 134: Vista para drea do manguezal, Rio Aribiri e Figura 135: Vista para érea do atual Cais de Capuaba.
demais areas naturais, (ao fundo da imagem), ainda Observar, (a2 esquerda da imagem), o Rio Aribiri e a
sem ocupacgdao portuaria e urbana imediatas, 1961, Vila vegetacao de manguezal livres de ocupacao urbana e
Velha. portuéria, 19607.

Fonte: MIRANDA (2001). Fonte: IUNS.
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Monumento Natural Morro do Penedo (3)

Localizacao: Vila Velha.
Area: 187.556 m2 (SEDEC, 2011).

Caracteristicas: Pontdo rochoso com 135 metros de elevagdo, marco geografico-natural e
paisagistico tombado pela Prefeitura Municipal de Vila Velha (Figura 136) (SEDEC, 2011).
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Figura 136: Imagem aérea de interface entre areas portudrias e retroportuarias e o Morro do Penedo.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 14 ago. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: O monumento encontra-se sob visivel condi¢cdo de conflito por
intensa ocupacao portuaria e retroportuaria do entorno (Figuras 137 e 138). Sédo crescentes as
interferéncias sobre seus atributos perceptivos e fisicos, principalmente, a partir dos anos
1970, com a instalacdo do Terminal de Capuaba, e continuamente, nos anos 2000, com a
implantagdo do CPVV nas imediagdes leste e sul do monumento, agravando ainda mais sua
descaracterizacao natural paisagistica (Figura 139). Assim, o Morro do Penedo, salvo em sua
imediagdo norte, encontra-se totalmente circundado por atividades portuarias. Das
interferéncias resultantes de ocupacdo portuaria destaca-se, a supressao das areas de
vegetacao circundantes e o desmantelamento de rochedos adjacentes, na lateral oeste do
Penedo (Figura 140). As imagens a seguir demonstram a integridade fisica e visual do

monumento, comprometida por uso portuario. Além do comprometimento da condicéao fisico-
perceptiva do Morro do Penedo, atualmente, os aparatos portuarios, como guindastes de
grande porte respondem pelas interferéncias visuais sobre o elemento. Registra-se também o
uso do Morro do Penedo como suporte das atividades portudrias, visto que nas cotas mais
baixas do Monumento, em zona limitrofe ao Terminal de Vila Velha, nota-se a fixacdo de

estruturas no rochedo.

Valor cénico: O Morro do Penedo trata-se de tipico elemento cénico, cujo atrativo visual
advém de sua composicao formal, como “[...] acidentes topograficos, que sao quase esculturas
a céu aberto [...]” (TARDIN, 2008, p. 145), constituindo-se como parte significativa da

identificagéo visual local.
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Figura 137: Vista aérea para complexo portudrio em Figura 138: Vista parcial para o Morro do Penedo.
Vila Velha, com destaque ao Morro do Penedo. Observar que rochedos ao redor do monumento foram
destruidos para ampliagdo portuaria.

Fonte: Acervo autora.
Fonte: Acervo autora.

Figura 139: Implantagdgo do CPVV contribui no Figura 140: Vista para o Morro do Penedo anterior a
comprometimento fisico e visual do monumento, ocupacdo portuaria, 1926. Os rochedos a direita da
2007. imagem foram desfeitos para instalagéo de porto.

Fonte: Acervo autora. Fonte: RIBEIRO (2008).
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Morro do Atalaia (4), Morro de Argolas (5) e Morro do Pao de Acucar (6)

Localizacao: Vila Velha.

Area: Morro do Atalaia -138. 975 m2; Morro de Argolas -142. 529 m2; Morro do Pao de Aclcar
-705. 607 m? (SEDEC, 2011).

Caracteristicas: O Morro do Atalaia refere-se a elevacdo de 64 metros, com intensa
ocupacao portuaria e urbana circundante (SEDEC, 2011). O Morro de Argolas com 141 metros
de altura e o Morro P&o de Acgucar, com 235 metros, como APPs, sdo também amplamente
impactados por ocupagdes urbanas e portuarias (Figura 141) (SEDEC, 2011).

Areas de interesse de preservagao

Areas portuarias e retroportuarias

Figura 141: Imagem aérea da interface entre os Morros Atalaia (4), Argolas (5) e Pao de Acgucar (6) com areas
portuarias e retroportuarias.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 14 ago. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: Os atributos perceptivos e fisicos dos elementos rochosos
encontram-se comprometidos por ocupacgdes portuarias e urbanas do entorno (Figura 142). O
Morro do Atalaia apresenta-se sob intensa descaracterizacdo, agravada pela auséncia de

protecdo ambiental. A antropizacdo do Morro inicia-se na década de 1940, com o Cais do
Atalaia, a partir da fixacdo de estruturas de concreto ao redor e na parte frontal da elevagéao
rochosa. A partir de entdo, incita-se também ocupacéao urbana nas imediacbes do Atalaia, cuja
integridade natural, fisica e perceptiva foi tornando-se ainda mais afetada. Somadas as
estruturas de concreto e as autoconstrugdes, a instalagdo de tanques de granéis liquidos nas
cotas medias do Atalaia, comprometem ainda mais seu valor cénico (Figuras 143 e 144).

Ademais, atualmente, jornais locais revelam projeto de incremento do Porto Organizado de
Vitéria, a partir do desmantelamento de parte do Morro do Atalaia, para a criacdo de novo
berco portuario e patio de cargas (BRIDI, 2014). Em descontinuidade com planejamento das
areas urbanas limitrofes, esse projeto, ainda em aprovagéao, exemplifica como o territério é
impactado pela atividade portuaria, a despeito da descaracterizacao paisagistica e ambiental
do lugar. A situacdo de antropizacdo dos Morros de Argolas e P&o de Acucar se da

principalmente por ocupagao urbana. Nao possuem ocupacgao portudria de fato, a exceg¢éao dos
tanques de granéis liquidos nas cotas baixas do Morro Pao de Acucar e dos aparatos
portuarios, que junto as ocupacdes urbanas comprometem paisagisticamente os elementos
(Figura 145).

Valor cénico: O Morro do Atalaia, o Morro Argolas e o Morro do Pao de Agucar constituem-se

em conjunto de afloramentos rochosos, elementos cénicos importantes na caracterizagéo

paisagistica da regiao.

VICTORIA, Espirito Santo.

F_iz:]ura 142: Vista para o Morro do Atalaia (primeiro plano) e igura 143: Vista para Morro do Atalaia, (ao“
logo apés, o Morro de Argolas (a direita). Notar as fundo e ao centro da imagem), ainda sem
interferéncias das estruturas portuarias nos elementos. ocupagao, no inicio do século XX.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 14 ago. 2014. Fonte: MIRANDA (2011).
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Figura 144: Vista para o Morro do Atalaia, intensamente Figura 145: Vista para os Morros de Argolas
ocupado por estruturas portuarias, 2010. Observar a (cume a esquerda) e Pao de Agucar (a direita).
implantagdo de tanques de granéis liquidos, entre 2007 e Notar tanques de granéis liquidos na base do

2010, para uso portuario (ao centro da imagem). Morro P&o de Acucar (a direita da imagem).

Fonte: Acervo autora. Fonte: Acervo autora.
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Baia de Vitoria (11)

Localizacao: entre Vitoria, Cariacica e Vila Velha (setor centro-sul).
Area: 9.270.173,9 m2 (SEDEC, 2011).

Caracteristicas: A Baia de Vitéria, elemento de interesse de preservacdo ambiental e
perceptiva, apesar de passivel de classificagdo como APA pela Sedec (2011), ndo se encontra
protegida como unidade de conservacao (Figura 146).

wlon i Ny

- ~AVenida Béira-Mar -

Areas portuarias e retroportuarias Areas de interesse de preservaciao

Figura 146: Imagem aérea da Baia de Vitéria, com imediagdes de uso portudrio.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 25 ago. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: A Baia de Vitéria apresenta intensa ocupacao portuaria em
suas bordas norte e sul, o que interfere e modifica constantemente sua dimenséo fisica e
visual (Figura 147). A implantacdo do Porto de Vitéria, no inicio do século XX, assim como a
instalacao e a ampliacao dos terminais portuarios posteriores: Cais do Atalaia, 1940; Terminal
de Paul, 1956; Terminal de Capuaba, em 1973; Terminal da Companhia Portuaria de Vila
Velha, 2000 e a ampliagdo do Cais Comercial, em 2013, acarretaram intensas transformagdes
na Baia, sobretudo, por aterros, que mudaram a configuracdo de sua linha litoranea, com
estreitamento de seu canal maritimo e retificacdo de suas bordas contribuindo para o

comprometimento da percepcao visual e descaracterizacao fisica do elemento natural.

Sobre os aterros na Baia por atividades portuarias (Figura 148), cabe mencionar a instalagéo
da empresa industrial-portuéaria Flexibras, que nos anos 1980, enfrentou resisténcia da

populacado local a partir da demanda por aterros, que até hoje sdo recorrentes diante de
crescente expansdo do empreendimento (Figura 149).

Quanto a percepcao visual da Baia, ao lado de Vitéria, nota-se que os armazéns do Cais
Comercial do Porto de Vitéria e as instalacdes da Flexibras impedem, em quase toda sua
extensdo construida, a visualizacao do elemento natural (Figura 150). Neste contexto, das
bordas litoraneas do centro de Vitéria, permite-se a percepcado da Baia, sobretudo, apds as
construgdes portuarias e pelos vaos entre os armazéns portuarios, a partir da Avenida
Mascarenhas de Moraes - Avenida Beira Mar (Figura 151). Em geral, os elementos
construidos do Cais Comercial do Porto de Vitéria oferecem comprometimento visual nas
bordas da Baia em Vitéria, para a maioria dos elementos naturais analisados - Morro do
Penedo, Morro do Atalaia, Morro da Argolas, Morro Pao de Aclcar e Baia de Vitéria. Ja no
lado continental, em Vila Velha, com a auséncia de vias publicas nas bordas litorAneas ao
porto, vista extensa ocupacao portudria limitrofe, a percepcao visual da Baia de Vitéria, é
possivel, sobretudo, a partir do Museu Vale. Na dimensao perceptiva, salvo da Avenida Beira
Mar, em Vitéria e do Museu Vale, em Vila Velha, nota-se a caréncia de espacos publicos nas
bordas litoraneas, que permitem visualizacdo livre aproximada da Baia de Vitéria. Em
contrapondo, os armazéns portuarios, hoje subutilizados pela esfera portuaria, que poderiam
ser requalificados como espaco publico de lazer, possibilitando a aproximacéo da cidade com
a Baifa, pelo aumento de suas dreas de emergéncia visual’’, desviam-se dessa logica,
pautados em interesses econdémicos. Ainda sobre a percep¢ao visual e a condicao fisica da
Baia de Vitéria, nota-se que o aterro de ampliacdo do Cais Comercial do Porto de Vitéria,
finalizado em 2013, em extensa plataforma sobre as aguas, além de implicar, mais uma vez,
na reconfiguracdo de sua linha de litoral, consiste em aumento da barreira visual do elemento
natural, por meio da construcdo de muro e gradis. A obra portuaria também resulta em
impactos ambientais para a Baia de Vitéria, a partir de aterros e atividades de drenagem e
derrocagem (Figura 152).

Valor cénico: A Baia de Vitoria corresponde a extensa porcao de agua, que compde a
paisagem das cidades de Vitéria, Vila Velha e Cariacica. De acordo com a exposi¢cdo de
Tardin (2008) e em concordancia com as consideracoes da Sedec (2011), pelas qualidades
visuais da Baia, entende-se que essa area pode ser considerada elemento cénico, vista

extensa borda de agua que confere caracteristicas visuais intrinsecas as cidades do entorno;

*' Rever paginas 208 e 209 desta dissertagao, Tardin (2008) e Sedec (2011).
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area de emergéncia visual, cuja percepg¢ao de suas aguas € revelada no percurso viario, e
junto aos elementos naturais do entorno, refere-se ainda a fundo cénico, percebido das cotas
altas do entorno, como pontes e mirantes. Por outro lado, apesar da insuficiéncia de areas
publicas proximas que permitam a visualizagdo da Baia de Vitéria, salvo os lugares ja
apontados, a percepcao da Baia é nitida das cotas mais altas das cidades de Vitéria e Vila
Velha, a partir dos mirantes e das pontes. Dos mirantes como Convento da Penha, Morro do
Moreno e Parque da Fonte Grande e das pontes Florentino Avidos, Segunda Ponte e Terceira

Ponte, a Baia revela-se como significativo fundo cénico®.

Em sintese, a Baia de Vitéria continua sendo intensamente modificada pela atividade portuaria
local. Contudo, apesar das interferéncias perceptivas e fisicas provocadas advindas do uso
portuario do territério, a percepcdo da Baia de Vitdria estd culturalmente e historicamente
relacionada aos aparatos portuarios e aos navios, 0os quais, segundo Siqueira (1995), quase
que passeiam pelas ruas da capital em intenso contato com seus habitantes. Entretanto,
apesar da dimenséo cultural do porto para a Baia de Vitéria e de sua importancia econémica,
os impactos da atividade portuaria sobre este e os demais elementos naturais de interesse de
ambiental e paisagistico, ndo devem ser pormenorizados por justificativas financeiras. Pelo
contrario, destaca-se a relevancia de tratamento respeitoso a integridade fisica dos elementos,

como meio fundamental para a preservagao da diversidade visual da area*® (TARDIN, 2008).

Figura 147: Observar intenso uso portuario das bordas da Figura 148: Terminal portuario de Capuaba, as
Baia de Vitéria. E significativo, em primeiro plano, (a direita margens sul da Baia, em Vila Velha, 2007.

da foto), o aterro da Prysmian (em 2010), que atualmente ja
se ampliou sobre a reentrancia de 4gua existente ao lado
do Cais do Terminal Sao Torquato, 2007.

Fonte: Acervo da autora.

Fonte: Acervo da autora.

*2 Rever paginas 208 e 209 desta dissertacado, Tardin (2008) e Sedec (2011).
*® Sobre a preservacdo dos atributos da paisagem do centro de Vitoria, destaca-se a proposta da Prefeitura
Municipal de Vitéria, com o Plano de Preservagédo da Paisagem da Area Central de Vitéria (SEDEC, 2011).

Figura 150: Percepcéo visual da Baia de Vitoria, no
centro de Vitéria, comprometida pelos armazéns
portuarios, (a direita da imagem).

Figura 149: Ocupacao portuaria-industrial da empresa
Flexibras, a oeste, nas bordas da Baia, em Vitéria, 2007.

Fonte: Acervo da autora.
Fonte: Acervo autora.

Figura 151: Vista para Baia de Vitéria, da Avenida Beira Figura 152: Vista para aterro do Cais Comercial do
Mar. Porto de Vitéria, (a direita da imagem), 2013.
Observar que o muro e os gradis aumentam o
comprometimento da percepcgao visual da Baia de
Vitéria.

Fonte: Acervo autora.

Fonte: Acervo autora.
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7

Parque Natural Municipal do Manguezal de Itanqua (7) Grande, em Vitoria. De todo o modo € nitida a pressdo do elemento natural relativa a

Localizagio: Cariacica. ocupacgao do entorno, configurando-se como um resquicio natural (Figura 156).

Area: 49.699,6 m? (SEDEC, 2011).

Caracteristicas: O Parque Natural Municipal do Manguezal de Itangua, area tipica de
mangue, situada no municipio de Cariacica, aparenta elevado indice de degradacéo,
principalmente em funcdo da supressdo de vegetacao a partir de aterros e ocupacgao
residencial (Figura 153) (SEDEC, 2011).

d e Figura 154: Redex da empresa Torex, (a esquerda da imagem), e area do manguezal ltangua, (a
Bala de Vitoria SN ; direita), 2014. Observar fluxo de veiculos e caminhdes nas imediacdes do mangue.

‘I..\-IIT(;.)RJA. '

Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 26 ago. 2014.

Redex Torex
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Areas portuarias e retroportuarias Espacgos naturais protegidos 1 >
Figura 155: Autoconstrucdes situadas na area do manguezal ltangua, em Cariacica, 2014.

Figura 153: Imagem aérea do Parque Natural Municipal do Manguezal de Itangua em Cariacica. Fonte: Imagem do software Google Earth. Acesso em: 26 ago. 2014,

B "-
. N

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 26 ago. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: O interesse por essa area recai pela situagdo de proximidade

com os Redex, cujo recinto mais préximo a area natural refere-se a empresa Térex. Embora
0s recintos retroportuarios ndo sejam contiguos ao mangue, a area natural torna-se suscetivel
diante do intenso fluxo de caminhdes, pedestres e veiculos do entorno (Figura 154). Destaca-
se ainda que a fragilidade do elemento natural evidencia-se, principalmente, por meio de
ocupacao residencial limitrofe, que em muitos casos, de carater informal, adentra o mangue,

comprometendo sua cobertura vegetal, atributo fundamental de seu valor cénico (Figura 155). Figura 156: Vista para o manguezal ltangué, em Cariacica, (ao fundo, ao centro da imagem), da orla

a” . ~ . . noroeste de Vitéria. Observar que a area de mangue encontra-se circundada por ocupagao urbana.
Valor cénico: A percepcao visual do manguezal Itangua ocorre, sobretudo, como fundo _
Fonte: Imagem do software Google Earth Street View. Acesso em: 26 ago. 2014.

cénico, a partir da orla noroeste de Vitéria ou de cotas altas como do Parque da Fonte de
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B) Recorte 2

Para elucidar processo de ocupacao portuaria a ser investigado neste recorte
territorial apresentam-se imagens de satélite - entre 1970 a 2014 - que sintetizam a
evolugao do uso industrial-portuario, sobretudo, a partir de aterros (Figura 157).

2010 ' 2014

Figura 157: Sequéncia de imagens de satélite da area portuaria, com destaque para a ocupagao
portudaria da Ponta de Tubaréo.

Fonte: http://veracidade.com.br e software Google Earth, verséao livre. Acesso em: 1 set. 2014.
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Para além dos prejuizos ambientais, a implantacdo do Complexo Portuario e
Industrial de Tubardo, extensa area produtiva de operacdo de minério de ferro e
producdo de aco, a partir de intenso processo de ocupacao por aterros, impacta
significantemente o potencial paisagistico da regiao, interferindo, sobretudo, na
visualizagdo da linha de costa litordnea da Praia de Camburi, comprometida em
termos visuais e ambientais pela elevada ocupagédo produtiva. Portanto, o recorte
territorial 2, a noroeste da regido de estudo, entre Vitoria e Serra, contempla critica
situacdo de proximidade e entre areas produtivas, ambientais e urbanas (Figura
158).

.?H.

.

Porto-sspacos naturais protegidos e de interesse de preservagio: Recorte 2

Legenda ?
L 0.5 1 2 Km
Ageas portuinas & reffoporisinas  1- Area de Prolecdo Ambiensal Pras Moke PR A B LET AT
e Iy AR PROTECAD UTH - BaRGLS 3500 - 249
Espeos protegiccs 3 Praia ge Combun S g

Elaboracls: Kam Bossato, Mnek Fam
Fonte: LISH, IEM& NAL (UFES)

Figura 158: Porto-espagos naturais protegidos: Recorte 2.
Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa NAU-UFES.
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Vista a relacdo de proximidade entre areas produtivas e naturais, prossegue-se com
identificacdo dos elementos naturais protegidos e de interesse de preservagao, os

quais apresentam interferéncias diretas das areas portuarias (Quadro 7).

Identificacao espacos naturais protegidos e de interesse ambiental - Recorte 2

N2 Nome Localizacao Categoria Situacao de protecao

1 Area de Protecdo Ambiental Serra APA-UC IEMA- Decreto Estadual

Praia Mole 3.802 - N de 12/1994.
2 | Parque Atlantico Vitéria PU- em PMV- Decreto 13.377/2007.
implantagéao

3 | Praia de Camburi Vitoria - Pela Lei Municipal
6.705/2006 situa-se em zona
de prote¢édo ambiental.

Quadro 7: Identificagdo espagos naturais protegidos do Recorte 2. Abreviagao das siglas: Categorias:
UC- Unidade de Conservagdo; PN- Parque Natural; MN- Monumento Natural; APP- Area de
Preservacdo Permanente; APA- Area de Preservacao Ambiental; PU- Parque Urbano.

Fonte: Dados disponibilizados pelo IEMA.

Em geral, neste recorte territorial os conflitos da area portuario-industrial relacionam-
se, sobretudo, a fatores de ordem ambiental. Adiante, conforme metodologia,
apresentam-se fichas de andlises de cada elemento natural em relacdo ao uso

portuario do entorno.
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Area de Protecio Ambiental de Praia Mole (1)

Localizacao: Serra.
Area: 400 ha (aproximadamente) (IEMA).

Caracteristicas: A APA de Praia Mole constitui-se de remanescentes de Mata Atlantica,
restingas e lagoas (Figura 159). Criada em 1994, a APA foi instituida como Unidade de
Conservacao Estadual de Uso Sustentavel para integrar areas industriais, residenciais e
turisticas; proteger resquicios de vegetacao e assegurar 0s recursos hidricos e ambientais da
area, diante de intensa ocupagao portuaria e urbana do entorno (ESPIRITO SANTO, 1994).

Areas portuario-industriais

Espagos naturais protegidos

Figura 159: Imagem aérea da interface entre a APA de Praia Mole e as &reas portuario-industriais.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 01 set. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: A proximidade fisica entre a APA de Praia Mole e as areas
portuario-industriais evidencia a fragilidade da APA frente as futuras expansdes das atividades
produtivas (Figura 160). Assim, a ampliacdo de Tubardo, diante da auséncia de areas
disponiveis, teria como principais alternativas a expansao por aterros ou a supressao de areas
verdes no interior do complexo industrial, que de certa maneira, funcionam como barreiras
visuais dos impactos da zona produtiva (Figura 161). Com isso, a possivel diminuicdo de
vegetacao limitrofe entre a area industrial e a APA, implicaria em aumento da vulnerabilidade
da area ambiental, agravando ainda mais seu processo de descaracterizacdo, que ja se

processa pelo uso urbano circundante. Quanto aos remanescentes de vegetagao inseridos na

area do Complexo Portuario, salienta-se, que anteriormente, no Plano Diretor Urbano (PDU)
de Vitoria (Lei n® 4167/1994) algumas dessas areas eram protegidas. Contudo, no Plano
Diretor Urbano em vigor (Lei n® 6.705/2006), os espagos de preservagao ambiental
desaparecem (Figura 162). Acredita-se que a mudanca de zoneamento resulta de acdes
estratégicas a favor dos interesses do setor produtivo, a partir da légica neoliberal de nao
impor limites ao capital.

Valor cénico: Os recursos hidricos e as faixas de vegetacdo da APA de Praia Mole, junto as
areas verdes do Complexo de Tubardo, sdo importantes recursos ambientais de valor
paisagistico em meio a area amplamente impactada por ocupacao urbana e produtiva.

Figura 160: Observar APA de Praia Mole, em primeiro Figura 161: Areas verdes do complexo porturio-
plano, préximas as areas portuario-industriais, ao fundo. industrial, (2 esquerda da imagem), separadas por

Fonte: Acervo da autora. via da APA Praia Mole, (a direita da imagem), 2014.

Fonte: Acervo NAU. Autor: Silvio Macedo.

Zoneamento Lei 4.167/1994 'Zoneamento Lei 6.705/2006

L s B 1 i i

Figura 162: Observar que as areas de preservacdo ambiental do Complexo Portuario de Tubardo (manchas
verdes), presentes na Lei 4.167/1994, ndo constam no zoneamento atual, Lei 6.705/2006.

Fonte: KLUG, L. B. (2009); VITORIA (2008).
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Parque Atlantico (2) e Praia de Camburi (3)

Localizacao: Vitoria.

Area: Parque Atlantico -146.949.00 m2; Praia de Camburi - 6 Km de extensao.
Caracteristicas: O Parque Atlantico refere-se a trecho de vegetacéao, limitrofe ao Complexo
Portuério de Tubardo. Instituido em 2007, o espacgo ainda nao foi implantado para uso publico.

A Praia de Camburi ainda que nao seja protegida ambientalmente - apenas se enquadra em
Zona de Protecao Ambiental pela Lei Municipal 6.705/2006 - trata-se da maior praia da capital.

Areas portuario-industriais Espacos naturais protegidos

Figura 163: Imagem aérea da interface entre areas ambientais e areas portudrio-industriais do entorno.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 01 set. 2014.
Conflitos urbano-ambientais: Como a area do Parque Atlantico e da Praia de Camburi sdo
em partes contiguas, os conflitos de ordem portudria sdo analisados de forma associada.
Diante da proximidade com o complexo produtivo de Tubardo, o Parque Atlantico assim como
as demais areas verdes das imediacdes, tende a ser sensivelmente pressionado, frente a
expansao portudria circundante (Figuras 163 e 164). Préxima a area industrial-portuéria a
Praia de Camburi, também se encontra amplamente comprometida, em seus aspectos
ambientais e perceptivos, pelas atividades produtivas do entorno. A poluicdo gerada pelas
mineradoras locais atinge intensamente os recursos hidricos da regiao, a partir do despejo de
dejetos industriais e do acumulo de minério de ferro na Praia, cuja pratica de banho encontra-
se comprometida. Como solugédo, as mineradoras propéem o aterro da camada poluente, o

7

que é contestado pela sociedade, que reivindica a total retirada do minério da praia
(COMETTI, 2014c). Além do comprometimento ambiental, com topografia em formato céncavo
e diante dos aterros decorrentes da ocupacao portuaria na Ponta de Tubardo, na Praia de
Camburi, os elementos de infraestrutura portuaria evidentes na paisagem (Figura 165),
contribuem na obstrugéo visual de sua linha do horizonte, de forma parcial ou total, conforme
localizagdo e ponto de vista do observador, em percurso linear ou transversal a referida orla
(RODRIGUES, 2013). Em sintese, nota-se com clareza que a ocupagao portuaria, sobretudo
por aterros, alterou o perfil da Praia de Camburi. A area portuario-industrial responde,
predominantemente, pelo processo de antropizacdo da praia, que anterior a implantacédo de
porto, consistia em espago natural bucolico (Figura 166).

Valor cénico: O Parque Atlantico funciona como zona de amortecimento visual das atividades
portuario-industriais. A Praia de Camburi, além da importancia ambiental e recreativa, como
extensa area de mar, refere-se a elemento cénico caracteristico na identidade visual da regiao.
O mar, entre outros recursos hidricos, pela dimenséo e perenidade, fortalece a singularidade
paisagistica local, e deve ser resguardado de impactos (TARDIN, 2008).

Figura 164: Complexo de Tubardo e vista para Praia Figura 165: Infraestruturas portuarias e industriais em
de Camburi e Parque Atlantico, (ao fundo da imagem). destaque na paisagem da Praia de Camburi.
Fonte: Acervo autora.

Fonte: Acervo autora.

Figura 166: Vista para Praia de Camburi (ao fundo da imagem), ainda sem ocupagéao, anos 1960.
Fonte: Acervo Renata Hermanny de Almeida. Autor: Ricardo Avancini de Almeida.
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C) Recorte 3

O recorte territorial 3 situado a oeste da regido de estudo, em Cariacica, foi ocupado
a partir dos anos 1990, principalmente, por atividades retroportuarias. Ainda hoje, a
area configura-se por ocupacao rarefeita, fragmentada e descontinua, com manchas
urbanizadas entre amplas glebas desocupadas, conectadas ao tecido urbano
consolidado, sobretudo, por redes viarias. Em sintese, esta ocupagdo como
extensdo das atividades dos portos maritimos da Grande Vitéria, insere-se na
realidade em que

[...] os territérios atuais apresentam conformagdes inusitadas, como uma
estrutura espacial descontinua e estendida, com centros compactos, que se
misturam a assentamentos dispersos e areas naturais e rurais, conectados
por uma rede vidria potencializada e que conformam uma realidade urbana
distinta, na qual a cidade invadiu as areas rurais, misturando ambas
instancias, oferecendo uma visdo conjunta entre cidade e campo no
territorio. [...] os meio urbano, natural e rural passaram a constituir uma s6
realidade, a realidade dos territrios. Estes sdo territérios ameacados pela
ocupacdo desmedida e fragmentada, e que apresentam, por um lado, uns
‘buracos’ ou pecas territoriais ndo consolidadas no meio da urbanizagédo
existente e, por outro, frentes urbanas que avangam para a conquista de
espacos nao ocupados (TARDIN, 2008, p. 19).

Além disso, esse tipo de ocupacao fragmentada envolve o consumo da natureza, a
partir de desmatamento de areas de vegetacdo e modificagdes no solo
(impermeabilizagdo, movimento de terras, poluicdo de mananciais) (CISOTTO;
VITTE, 2010). Adicionalmente, essa “[...] acao predatéria, motivada pelos interesses
imediatistas, o crescimento desordenado e a especulacao imobiliaria deterioram o
quadro ambiental das cidades, principalmente em termos de paisagem urbana [...]"”
(CISOTTO; VITTE, 2010, p. 35). Deste modo, “[...] para servir ao capital, as cidades,
em nome da economia e da funcionalidade, alteram a paisagem urbana [...] podendo
trazer fortes impactos socioambientais” (CISOTTO; VITTE, 2010, p. 35).

Para ilustrar o processo de ocupacao deste recorte territorial, segue sequéncia de
imagens de satélite, dos anos 1970 até o periodo atual, que denota que a evolucao
urbana desta area teve como um dos principais vetores - incluindo a implantacdo da
Rodovia do Contorno - a ocupacéo retroportuaria. A saber, nas imagens anteriores
a implantagao das Eadis (1970 e 1978) a regiao era pouco urbanizada (Figura 167).
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2005 2010
Figura 167: Sequéncia de imagens aéreas, com destaque para ocupagao logistica e urbana do Recorte Territorial 3.
Fonte: http://www.veracidade.com.br/ (1970 a 2005) e Google Earth (2010 e 2013). Acesso em: 4 set. 2014.
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Como se nota, nos anos 1970, a area do recorte territorial ndo possui ocupacao
significativa. Somente na década de 1990, com inicio de ocupacgao retroportuéria, a
partir da implantacdo das EADIs, impulsionam-se ao sul dessa regidao processo de
ocupacao urbana, que nos anos 2000, se torna mais denso. Deste modo, a atividade
retroportuaria corresponde a ocupacao mais significativa e caracteristica do recorte
territorial, que impulsiona urbanizacdo local. Desde a implantagcdodas EADIs, na
década de 1990, é constante a expansao das areas logisticas, que se acentuam nos
anos subsequentes. Em comparacao entre as imagens de 2010 e 2014, a mais
recente demonstra a ampliagéo das areas destinadas aos CLIAs (Figura 167).

Em relacdo a ocupacédo da face norte do recorte territorial, destaca-se a instalagéao
do Terminal Intermodal da Serra (Tims), que como se verifica na imagem de 2005,
incita o uso de atividades de armazenagem e a implantacdo do Condominio
Residencial Alphaville Jacuhy (imagem de 2010), inaugurando ocupacao residencial
em condominios privados na regido (Figura 167). Em geral, o predominio de areas
privadas neste recorte terrritorial, seja por condominios logisticos ou residenciais,
assinala a consolidacdo da regido como enclave territorial, em contraste com

pobreza urbana das imediagdes.

Nesta linha, o recorte territorial 3, pela ampla disponibilidade de areas livres,
corresponde a area de maior possibilidade de transformacdo urbana, tanto por
atividades logistica como por ocupacao residencial. Atenta-se ainda que o0s
elementos naturais da regido, diante desse processo de ocupacao acelerada tendem

a ser cada vez mais impactados, como se verifica nas fichas a seguir.

Neste contexto, frente ao atual processo de ampliagdo das areas retroportudrias, os
espacos desocupados proximos aos Clias, encontram-se sob constante pressao
pelo setor logistico portuario (Figura 168). Como agravante muitas das areas livres
existentes no entorno dos Clias referem-se a recursos naturais, extensas areas de
manguezais, rios e maci¢os, 0s quais correm risco de comprometimento frente ao
intenso desenvolvimento das atividades logisticas da regido, acarretando também
reconfiguracgao fisica e perceptiva do lugar.
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Porto-espacos protegidos: Recorte 3

Legenda
Areas porludrias 1- Reserva de Deservolvimento Sustentavel
# retroportudrias Municipal do Manguezal de Cariacica

Y 2- liha da Baleia
| | Espagos profegidos 3 Manguezal da Foz do Rio Santa Maria
4- Area de Protecio Ambiental Municipal

Manguezal sul da Serra .
5- Area de Protecdo Ambéental Estadual Mestre Alvaro

6~ Estacdo Ecologica Municipal liha do Lamer&o

Figura 168: Porto-espagos naturais protegidos: Recorte 3.
Fonte: Elaborado pela autora e grupo de pesquisa Nau-Ufes.

N 0 05 1 2 Km
O T O T O |

PROTEGAD UTM - SIRGAS 2000 - 245

Elaboragio: Kaio Bossato, Minieli Fim
Fonte: LISN, IEMA, NALI (UFES)
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Visto o0 mapeamento dos espacos naturais protegidos proximos as areas
retroportuarias, segue a identificacao dessas areas ambientais (Quadro 8).

Identificacao espacos naturais protegidos e de interesse ambiental - Recorte 3

Ne Nome Localizacdo | Categoria | Situacao de protecao

1 Reserva de Desenvolvimento Cariacica RDS - UC | PMC - Decreto n? 77 de
Sustentédvel Municipal do 21/09/2007
Manguezal de Cariacica

2 | llha da Baleia Vitoria APP PMV- Lei n® 6705/2006

3 | Manguezal da Foz do Rio Santa Vitoria APP PMV- Lei n® 4438/1997
Maria

4 | Area de Protegdo Ambiental Serra APA -UC | PMS - Lei n® 3895/2012
Municipal Manguezal Sul da
Serra

5 | Areade Protegdo Ambiental Serra APA - UC | Lei Estadual n? 4507 de
Estadual Mestre Alvaro 08/01/1991

6 | Estagao Ecolégica Municipal llha Vitoria EE - UC PMV - Lei n® 3326 de
do Lameirédo 30/05/1986

Quadro 8: Identificagdo espagos naturais protegidos Recorte 3. Abreviagdo das siglas: Categorias:
UC- Unidade de Conservacao; APP- Area de Preservacdao Permanente; APA- Area de Preservacao
Ambiental; RDS- Reserva de Desenvolvimento Sustentavel; EE- Estagdo Ecoldgica; PMC- Prefeitura
Municipal de Cariacica; PMS- Prefeitura Municipal da Serra; PMV- Prefeitura Municipal de Vitéria.

Fonte: IEMA.

Como se nota na Figura 168, os elementos naturais com proximidade imediata as
areas produtivas e, portanto, mais vulneraveis a ag¢ao predatéria, correspondem a
Reserva de Desenvolvimento Sustentdvel Municipal do Manguezal de Cariacica (1)
e a Area de Protecdo Ambiental Municipal Manguezal Sul da Serra (4), que além de
pressdo por crescente ocupagado retroportuaria, apresentam areas urbanas
circundantes. Também preocupa a proximidade entre a Area de Protecdo Ambiental
Estadual Mestre Alvaro (5) com as atividades de armazenagem da regido,
principalmente pela vizinhanga imediata do Tims. Deste modo, de acordo com a
metodologia adotada, seguem as fichas analiticas dos elementos naturais, que estao
ou podem ser comprometidos frente as atividades do setor portuario e retroportuario.
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Reserva de Desenvolvimento Sustentavel Municipal do Manguezal de Cariacica (1) CARIACICA, 2012). Na face leste, apresenta-se mais conservada, envolta de areas livres.

Localizagio: Cariacica. Contudo, em sua porgcao oeste, proxima ao Clia da empresa Cotia, a RDS apresenta riscos de

comprometimento frente expansdo das atividades produtivas. Somado a isto, em sua

Area: 740 h AGENDA CARIACICA, 2012).
rea: 740 hectares (AG c CICA, 2012) superficie norte, nota-se ainda a fragilidade do recurso natural, limitrofe a Rodovia do

Caracteristicas: A Reserva de Desenvolvimento SUStentéVG|44 (RDS) MuniCipal do Manguezal Contorno e aos Clias das empresas Silotec e Cotia (Figuras 170 e 171) Contudo, junto ao
de Cariacica (Figura 169) trata-se de Unidade de Conservagao de Uso Sustentavel, que agravante de ocupacdo urbana e retroportudria limitrofes, salienta-se que a RDS néo possui
concilia areas manguezal e ocupago urbana - predominantemente, pescadores artesanais, plano de manejo e sua fiscalizagio ndo é efetiva (Figura 172) (AGENDA CARIACICA, 2012).

ili fonte d da (AGENDA CARIACICA, 2012). A . . . ,
que se utilizam do mangue como fonte de renda ( ) Valor cénico: A RDS de Cariacica corresponde a extensa faixa de manguezal, cuja

conservacao é de fundamental importancia para a preservagao dos ecossistemas locais e para
populacdo pesqueira que sobrevive dos recursos naturais. Além da relevancia ambiental,
pesa-se o valor paisagistico do mangue, que com vegetacao densa e formato variado, junto as
aguas pode ser considerado como elemento cénico do lugar (Figura 173).

Figura 170: Vista para RDS, ao fundo, proxima ao Clia Figura 171: Vista para Clia da Cotia, em primeiro
da Silotec, em primeiro plano. Notar a predominéncia plano, e RDS ao fundo. Observar que o crescimento
de areas livres, que tendem a ocupagao pela das areas produtivas pode afetar o elemento natural.

expansao das atividades retroportuarias.

Fonte: Acervo autora.
Areas retroportuarias Espagos naturais protegidos Fonte: Acervo autora.

Figura 169: Imagem aérea da interface entre RDS e uso retroportudrio e urbano do entorno.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 03 set. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: Localizada no perimetro urbano, a RDS de Cariacica possui

areas de manguezal em niveis variados de conservacdo. Na porcao sul, circunda-se por

ocupacao urbana, com trechos de supressdo de vegetacdo e deposito de lixo (AGENDA ;
Figura 172: Ocupagao urbana na por¢édo sul da RDS

de Cariacica. Cariacica. Com formato singular é visto como
" Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 3 set. elemento cénico, que sofre pressdo por ocupagao
As RDS sao criadas em areas de populagdes tradicionais, cujos modos de vida estruturam-se na exploracao 2014. urbana e retroportuaria, 2013.
sustentavel dos recursos naturais e contribuem para a preservagdo da natureza. As RDS tém como objetivo Fonte: Acervo Nau-Ufes. Autor: Patricia Eiko.

preservar a natureza e assegurar melhores condi¢des de vida para as populacoes tradicionais, com valorizagéao,
conservagao e aperfeicoamento de seus conhecimentos (BRASIL, 2000; AGENDA CARIACICA, 2012).
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Area de Protecio Ambiental Municipal Manguezal Sul da Serra (4)

Localizacao: Serra.
Area: 1.061,13 hectares (PREFEITURA MUNICIPAL DA SERRA, 2014).

Caracteristicas: A APA Municipal do Manguezal Sul da Serra, Unidade de Conservagao de
Uso Sustentavel, constitui-se em ampla area natural, composta por densa vegetacdo de
manguezal, areas de restinga e alagados (PREFEITURA MUNICIPAL DA SERRA, 2014).

L

Condominio residencial

s
» . -
1 .
# .
[ 8

Areas retroportuarias Espagos naturais protegidos

Figura 174: Imagem aérea da interface a APA Manguezal Sul da Serra e uso retroportuario e urbano do
entorno.

Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth em sua verséo livre. Acesso em: 03 set. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: Em sua por¢éo oeste, o elemento natural encontra-se proximo
as atividades retroportuarias, e em parte de sua face norte, tem como limite o Condominio
Residencial Alphaville Jacuhy, com implantagdo imediata ao mangue (Figuras 174 e 175).

Nesta linha, ressalta-se que a implantacdo de condominios residenciais pelo territorio,
impostos pelo padrdo de ocupacdo urbana dispersa, “[...] ao supor que havera uma melhora
na qualidade de vida, vivendo no meio rural, longe da agitacado urbana, a busca da “natureza”
como paisagem destréi seu préprio objeto de desejo, a natureza como ecossistemas e
biosfera [...]” (CISOTTO; VITTE, 2010, p. 36). Deste modo, a implementacdo de vias,

facilitando a circulacdo e a instalagdo de loteamentos em areas rurais alimenta um circulo
vicioso, tendo como resultado a urbanizacado dispersa, que “[...] tem como efeito principal o
aumento da pressao humana sobre o ambiente. Ou seja, causa a destruicdo do proprio objeto
de desejo” (BERQUE, 2008, apud CISOTTO; VITTE, 2010, p. 36).

Apesar das ocupacdes no entorno da APA, suas imediagGes caracterizam-se por extensas
areas livres, que, contudo, diante do processo acelerado de ocupacao do entorno, sobretudo
por condominios residenciais e atividades logisticas, estdo propensas a ocupagao, gerando
impactos e descaracterizagcao do espago que ainda mantém caracteristicas “naturais”.

Valor cénico: A ampla e densa vegetacao de manguezal, permeada pelas aguas conferem ao
elemento natural a categoria de elemento cénico, conforme classificagao de Tardin (2008).

—my

Figura 175: Area do Manguezal Sul da Serra ao fundo da imagem, limitrofe ao loteamento do condominio
residencial, em primeiro plano.

Fonte: <http://es.bomnegocio.com/norte-do-espirito-santo/terrenos/alphaville-jacuhy-es-40899400>. Acesso
em: 3 set. 2014.
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Area de Protecdo Ambiental Estadual Mestre Alvaro (5)

Localizacao: Serra.
Area: Aproximadamente 2.460 hectares (PREFEITURA MUNICIPAL DA SERRA, 2014).

Caracteristicas: A APA do Mestre Alvaro compde-se de vegetacdo de Mata Atlantica,
cérregos, nascentes e tem como elemento principal relevante formagcao rochosa, com 833
metros de altitude, denominada Mestre Alvaro. (PREFEITURA MUNICIPAL DA SERRA, 2014).

Areas logisticas de armazenagem

Espacos naturais protegidos

Figura 176: Imagem aérea da interface entre a APA do Mestre Alvaro e uso logistica do entorno.
Fonte: Imagem adaptada do software Google Earth. Acesso em: 03 set. 2014.

Conflitos urbano-ambientais: Nas bordas nortes da APA Mestre Alvaro observam-se
ocupacdes de atividades logisticas, como a insercdao do Terminal Intermodal da Serra e novos
loteamentos que indicam a implantacao futura de mais empreendimentos no local (Figuras 176
e 177). Ja& na lateral oeste e em parte das imediagdes ao norte do elemento natural, o
processo de ocupacao urbana € mais intenso. Como ocupacéao circundante a APA do Mestre
Alvaro, cabe mencionar a previsdo da construcdo da via Contorno do Mestre Alvaro, que
consiste no desvio da BR-101 do interior do municipio da Serra, para o entorno oeste do
elemento natural, como nova interligacdo da BR-101 a Rodovia do Contorno (Figura 178).
Nesse sentido, a obra viaria consiste em elevados impactos a area ambiental, a partir da
supressdao de parte da vegetacdo do entorno, dentre outros conflitos, visto tendéncia

recorrente de ocupacado urbana das bordas de vias metropolitanas.

Valor cénico: Como imponente elevacdo, o Mestre Alvaro é visto praticamente de toda a
Grande Vitoria, constituindo-se como marco visual e elemento cénico de inegavel valor

ambiental e paisagistico para a regiao.

Figura 177: Mestre Alvaro, elemento cénico ao fundo, com atividades logisticas de armazenagem em
suas imediacdes sul, 2013.

Fonte: Acervo Nau - Ufes. Autor: Patricia Eiko.

p A
Rod. Nova Almelda - Serra-sede

Av.Abdo Saad
{Av. Beira Mar)

Figura 178: Esquema de obra viaria no entorno do Mestre Alvaro.

Fonte:<http://seculodiario.com.br/16258/13/governo-anuncia-nova-data-de-licitacao-para-obras-do-
contorno-do-mestre-alvaro-1>. Acesso em: 3 set. 2014.
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Adicionalmente, a respeito dos impactos sobre os espacos livres protegidos da
Grande Vitoria, Mendoncga et al. (2012) apontam que apesar da preservacao dos
elementos, algumas areas, mesmo como Unidades de Conservacdo, como
verificado nas fichas analiticas, ainda sofrem pressao imobiliaria, formal e informal, a
partir de ocupacdes e aterros, de falhas nas leis de protecdo e até mesmo da
auséncia de fiscalizacao efetiva. Em sintese, nota-se que “[...] o conjunto de
afloramentos, morros e manguezais [...] compdéem um importante recurso natural
que valoriza o patriménio paisagistico da regido; mas a continua degradacao acaba
resultando na perda da identidade e do suporte biofisico do lugar [...]” (MENDONGCA,
et al., 2012, p. 355).

Nesta linha, diante da realidade dos espacos de interesse ambiental e paisagistico
da Grande Vitoria, frente a ocupacao portuaria e urbana da regido, denota-se a
importancia da preservagcao efetiva dos espacos naturais mais significativos, para
gue nao sejam ainda mais impactados e suprimidos pelo acelerado processo de
ocupagcao do setor produtivo. Neste contexto, Campos (2004) alerta para o
agravamento dos conflitos ambientais na ocupacdo das areas de preservacao da
Grande Vitéria (vegetacdo dos manguezais, recursos hidricos e morros) para uso
portudrio, retroportuario e industrial. Portanto, para além do reconhecimento do
potencial ambiental, assinala-se a necessidade do resguardo desses recursos, como
permanéncias naturais na paisagem, para que esta nao resulte estritamente

produtiva.

Pela visdo de Ab’ Saber (2003), considerando a paisagem como herancga - tanto de
processos biolégicos como de patriménio coletivo dos povos que historicamente as
herdaram como territério de atuagdo de suas comunidades - salienta-se a
responsabilidade da sociedade para sua utilizacdo nado predatéria e ainda para o
reconhecimento das limitagdes de cada tipo de espacgo (AB’ SABER, 2003).

Por fim, essa reflexdo, nao defende uma visdo nostalgica da paisagem, que aponta
para 0 seu “congelamento”, a saber, que novos tempos produzem sempre novas
paisagens. Contudo, apesar da paisagem resultar da evolugdao das técnicas e dos
modos de producgdo, entende-se que nao se pode prevalecer uma concepgao
puramente desenvolvimentista do espaco urbano, com desconsideracao das

singularidades dos lugares, como formacao histoérico-social.
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3.3 Porto - infraestrutura viaria: fluxos portuarios e mobilidade urbana

No ambito deste estudo, outra questdo de grande impacto do setor portuario no
territério local, refere-se aos conflitos entre fluxos de ordem produtiva e questdes de
mobilidade urbana. Para Cruz (2010) essas implicagcdes decorrem de um sistema em
que as velocidades e escalas das redes globais de deslocamento vinculadas as
atividades portuéarias séo, essencialmente, diversas das adequadas a dinamica local,
dos interesses individuais e coletivos dos habitantes da cidade contemporanea. Para
o entendimento deste conflito,

[...] Por um lado, observa-se que a redugdo das velocidades nos eixos de
escoamento de carga que cruzam &reas urbanas esta entre as dificuldades
enfrentadas pelas cadeias logisticas. Por outro lado, o aumento das
velocidades nos principais eixos viarios urbanos, em fungdo das
necessidades do transporte de cargas, traz transtornos para a seguranc¢a da
circulagao urbana (CRUZ, 2010, p. 12).

Adicionalmente, na Grande Vitéria, para retificar essas divergéncias, como sera
visto, os projetos de mobilidade urbana propostos, ao invés de favorecer as
conexdes locais, vinculam-se, sobretudo, a otimizagdo da fluidez logistica de larga
escala. Além disso, a criacdo de novas articulagdes viarias facilitadoras dos
deslocamentos produtivos implica em expansédo e fragmentacdo da malha urbana
local, incitando urbanizacao dispersa para novas areas, que sao incorporadas pelo
sistema de especulacdo imobiliaria. Ainda na area de estudo, a implantacdo de
condominios residenciais, as margens de vias de alta velocidade, tende ao aumento
dos conflitos entre deslocamentos portuarios e urbanos, diante da ampliacdo do

compartilhamento dos eixos viarios.

Frente ao exposto, a partir dos recortes territoriais, instrumentos que lancam lupas
aproximadas sobre o territorio local, identificam-se e caracterizam-se os principais
eixos viarios de compartilhamento entre fluxos portuarios e urbanos na Grande
Vitéria. Assim, com énfase descritiva e analitica, por meio de registros iconograficos,
demonstra-se qualitativamente, as incompatibilidades de mobilidade urbana
relacionadas aos fluxos portuarios. Para balizar essa tematica, anterior a analise

empirica, recorre-se a questdes conceituais e consideragdes de autores locais*’, que

* Este subitem se utiliza da dissertacdo de mestrado de Patricia S. Cruz denominada Territdrios da
mobilidade urbana na metropole portudria da Grande Vitéria (ES): escalas, velocidades e conflitos, do
Programa de Pés-Graduagao em Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal do Espirito Santo.
Neste estudo é pertinente a abordagem da problematica de mobilidade urbana na area de estudo.
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esclarecem as dindmicas e impasses em relacdo fluxos de porto x mobilidade

urbana presentes na area de estudo.

Para Santos e Silveira (2006) nas regides relacionadas ao comércio distante, como
a Grande Vitéria, criam-se no territério areas de maior densidade viaria, que,
contudo, nao tem “[...] relacédo direta com o tamanho e a densidade da populacéo,
nem com a antiguidade do povoamento, nem com as urgéncias das sociedades
locais, mas com 0s nexos econémicos, sobretudo os da economia internacional”
(SANTOS; SILVEIRA, 2006, p. 261-262).

Portanto, na regido portuaria da Grande Vitoria

Eixos viarios e ferrovidrios [...] atravessam sua area, de modo interligado ao
complexo portuario concentrado da Grande Vitoria (Portos de Vitdria,
Tubardo e Praia Mole), rearticulando constantemente o interior da malha
urbana, por intermédio da dindmica dos terminais do Porto de Vitéria [...] e
das areas de atividades retroportudrias de Cariacica e Vila Velha
(CAMPOS, 2004, p. 147).

Por esta perspectiva, as infraestruturas viarias e ferrovidrias “[...] apresentam
desdobramentos diretos na conformacgao urbana, seja na divisdo das fung¢des ou na
ocupacao e forma de uso dos espacos fisicos que fazem parte dos territérios da
mobilidade” (CRUZ, 2010, p. 12).

Para Santos (2006), no periodo atual, os territorios sao articulados as exigéncias de
fluidez dos deslocamentos globais, de modo que sado equipados para facilitar a
circulacao, que prevalece sobre a producao. Assim, “[...] o préprio padrao geografico
€ definido pela circulacao, ja que esta, mais numerosa, mais densa, mais extensa,
detém o comando das mudancas de valor no espaco” (SANTOS, 2006, p. 268).
Nesta conjuntura, “criam-se objetos e lugares destinados a favorecer a fluidez [...]”
(SANTOS, 2006, p. 274), como novos eixos viarios, entre outras infraestruturas, que

respondem por incessantes transformacdes na conformacao territorial.

No presente contexto, diante de investimentos em mobilidade urbana que visam,
sobretudo, otimizar fluxos logisticos, Santos (2006) alerta para o processo de
corporatizacao do territdério, em que os recursos sao prioritariamente destinados ao
atendimento de grandes empresas, de modo que “[...] a despesa publica ganha um
perfil largamente desfavoravel a solucdo de problemas sociais e locais” (SANTOS,
2006, p. 336). Neste sistema, Cruz (2010) retifica a interferéncia do mercado

internacional na absorcdo de recursos publicos, a partir da demanda de grandes
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projetos como “[...] pontes, viadutos, duplicacdes de faixas atendendo as demandas
de fluidez de veiculos sem uma contrapartida coletiva [...]” (CRUZ, 2010, p. 46-47).

Neste angulo, os discursos de sustentacao aos projetos de mobilidade, evidenciam a
prioridade do aumento da velocidade e fluidez, ausentando-se de solugdes para a
melhoria dos problemas locais ou a reducao dos conflitos gerados pelo aumento da
velocidade proposta. Como exemplo, segue discurso oficial tipico sobre mobilidade

urbana na area de estudo, que essencialmente, ndo se volta para questdes locais.

Em 2025 o Espirito Santo possuird um sistema de transportes e servigos
logisticos de elevada qualidade e alto grau de mobilidade, acessibilidade e
conectividade. Esta conquista sera fruto de acbdes integradas entre as
empresas e as varias instancias de governo, tanto para a superagao dos
grandes gargalos de infra-estrutura logistica (sob dominio da Unido, de
outros entes da Federacdo ou de grandes grupos privados) quanto para a
melhoria substancial do sistema logistico enddgeno de suporte aos arranjos
e demais cadeias produtivas locais (GOVERNO DO ESTADO DO
ESPIRITO SANTO, 2006, p. 59).

Portanto, diante de projetos viarios que oneram cofres publicos e ndo se traduzem
em beneficios concretos para a mobilidade urbana local, cabe a afirmativa que “[...]
os territérios nacionais se transformam num espago nacional da economia
internacional e os sistemas de engenharia criados em cada pais podem ser mais
bem utilizados por firmas transnacionais do que pela prépria sociedade nacional’
(SANTOS, 1996, p. 53). Assim, muitas vezes, as infraestruturas locais tornam-se
autdbnomas em relacao as condi¢des proprias do lugar (SANTOS, 1996).

Em resumo, na nova ordem mundial os objetivos humanos e sociais cedem lugar a
preocupacoes econémicas, “tudo € disposto para que os fluxos hegem®onicos corram
livremente, destruindo e subordinando os demais fluxos” (SANTOS, 1996, p. 33-34).
“A exigéncia de fluidez manda baixar fronteiras, melhorar os transportes e
comunicagdes, eliminar os obstaculos a circulagdo do dinheiro [...] suprimir as

rugosidades hostis ao galope do capital hegeménico [...]” (SANTOS, 1996, p. 34).

Nesta linha, nota-se que os projetos de mobilidade urbana atingem exclusivamente
as “[...] areas necessérias a realizacdao das atividades modernas de producao e de
circulacado. Ja que os recursos disponiveis ou trazidos de fora sdo orientados para
essas transformacoes, o resto da aglomeracédo nao recebe cuidados [...] (SANTOS,
1996, p. 76). A dedicacdo quase exclusiva ao sistema hegemobnico da economia
descolado da totalidade volta-se - como exemplificado no discurso oficial sobre a
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“mobilidade” no Estado do Espirito Santo - para o planejamento empresarial € ndo a
um planejamento urbano ou regional (SANTOS, 1996).

Para explicar o processo de prioridades de equipamentos urbanos relacionados ao
capital, tal como criacdo e reformulacdo viaria, comparado ao descaso com 0S
problemas de mobilidade locais remete-se as considerag¢des de Lecione (2007), cuja
abordagem parte do conceito de condi¢cdes gerais de producao de Karl Marx. Nesta
linha, Lecione (2007) esclarece que as condi¢cdes gerais de producao se dividem em
dois grupos: as condicdes de producao em conexao direta ao processo produtivo e a
circulacédo de capital e as condicbes com relagdes indiretas ao dito processo.

Das consideracdes de Lecione (2007) chama atencao que “[...] os equipamentos de
consumo coletivo relacionados diretamente ao processo de produgdo (meios de
circulacao em conexao direta com o processo produtivo) se desenvolvem de forma
mais rapida que os indiretamente relacionados a esse processo” (LECIONE, 2007,
p. 5). Segundo, a mesma autora, a diferenca ocorre porque 0s equipamentos em
conexdo direta com a producdo, ao permitirem a circulacdo de mercadorias,
possibilitam sua realizagdo no mercado, agregam valor. Na tematica em questao,
por exemplo, por isso que as conexdes viarias, como viadutos, duplicacao de vias,
contornos viarios, entre outras obras, sdo prioritarias e os equipamentos indiretos ao
processo produtivo, como calgadas, ciclovias e melhorias da mobilidade urbana
local, sdo relegados em segundo plano. Em resumo, “[...] sempre 0s equipamentos
coletivos de consumo diretamente relacionados ao capital evoluem a passos muito

mais rapidos do que aqueles cujas relagdes sao indiretas” (LECIONE, 2007, p. 5-6).

Por fim, para Lecione (2007) em relacédo a questao urbana,

Os equipamentos coletivos de consumo em conexao direta com a produgéo
do capital nos dias atuais necessitam da urbanizagéo [...] que permitiu
avancar na diminuigdo do tempo de produgéo e do tempo de circulagédo. Ai,
na diminuicdo desses tempos € que vamos encontrar explicagdes para o
desenvolvimento do urbano, que ao longo do tempo vém assumindo
diferentes configuragbes. Torna-se, assim, claro que o fenbmeno urbano
ndo é autbnomo em relagdo as leis do capitalismo, embora parega ser”
(LECIONE, 2007, p. 6).

Neste sentido, “[...] a movimentag&o nas redes de fluxos se apresenta em escalas e
velocidades diversas e impactam no direcionamento da ocupacgao e na conformacao
do territério da mobilidade urbana” (CRUZ, 2010, p. 11).
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Cabe esclarecer que o conceito de mobilidade referenciado neste estudo “[...] ndo é
mais um conceito de distancia entre dois pontos”, deve ser entendido como “sistema
de organizacdo do ponto de vista da otimizacdo entre diversos atores e diferentes
mobilidades™ (ASCHER apud TELES, 2003, p. 34). A nocao de mobilidade refere-se
ainda

[...] a deslocagdo de pessoas, bens e informagado e relaciona sitios de
trabalho com acessos a bens de consumo, com as residéncias e espagos
de entretenimento e lazer, com as compras e com as relagbes de amizades.
E assim um conceito de integracdo com a nogao de proximidade. [...] esta
associado as questdes politicas, ambientais e de sustentabilidade das
cidades (TELES, 20083, p. 34).

Adicionalmente, “[...] o conceito de mobilidade ultrapassa as questbes de base
quantitativa presentes na engenharia de trafego e transportes [...] [e] inclui questdes
de ordem qualitativa, com referéncias nos campos urbano e social [...] (CRUZ, 2010,
p. 11). Assim, os atores envolvidos na conformagéo territorial da mobilidade urbana,
dividem-se em duas escalas, a local (representada pela sociedade) e a global
(representada pelo mercado e capital internacional) (CRUZ, 2010).

Em geral, diante das necessidades dos diversos atores da mobilidade, “[...] os
sistemas de transporte ndo podem ser excludentes, para isso é importante
considerar que os habitantes das cidades e 0s processos portuarios possuem
demandas diferentes” (CRUZ, 2010, p. 106). Contudo, o que predomina & um

cenario de divergéncias, em que

Investimentos nos setores produtivos, de transporte e imobiliarios nem
sempre sao conjugados com solugdes satisfatérias do ponto de vista
urbano. Espagos publicos sdo alterados por intervengdes diretas ou
desdobramentos de projetos privados, como as ag¢des mitigadoras de
empreendimentos que apresentam impacto no trafego urbano. Os
condominios fechados, por exemplo, langam um volume maior de veiculos
em um Unico ponto do sistema viario [...] O porto também amplia sua area
de ocupagdo, tem suas atividades espalhadas pelo territério, com funcdes
especificas e conexées marcadas para a garantia de sua funcionalidade.
Estas atividades geralmente demandam extensas dareas que, uma vez
envoltas de areas urbanas, caracterizam descontinuidades territoriais
urbanas (CRUZ, 2010, p. 108).

Nesta linha, nos territérios portuarios, “ha um conflito que se agrava entre um
espaco local, espaco vivido por todos os vizinhos, e um espaco global, habitado por
um processo racionalizador [...] que chega a cada lugar com objetos e as normas
estabelecidos para servi-los”, independente da realidade local (SANTOS, 1998,
p.18). O contrapondo entre as demandas de mobilidade do sistema portuério e as
dindmicas urbanas, para Cruz (2010) resulta por um lado, de portos, estruturas
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conectadas as redes globais, dependentes de uma supermobilidade, e por outro
lado, de dinamicas urbanas dependentes de questdes de acesso, e nao

necessariamente de supermobilidade (CRUZ, 2010). Em complemento,

A din&mica portuaria em territorio urbano, por exemplo, compde um sistema
que se utiliza de meios, veiculos, escalas e velocidades proprios visando a
plenitude das atividades globais. Por outro lado, a populacdo em
deslocamento dentro do mesmo espacgo urbano conforma um outro sistema
com meios, veiculos, escalas e velocidades diferenciadas (CRUZ, 2010, p.
46).

Diante da realidade divergente, “[...] as sobreposicoes e cruzamentos da
infraestrutura que atendem as escalas globais e locais conformam ainda nos e
zonas de conflito que sao desafios para o projeto de mobilidade urbana” (CRUZ,
2010, p. 46). Na Grande Vitoria, este processo se agrava visto que “[...] os
movimentos urbanos diarios extrapolaram as areas contiguas urbanas e as rodovias
absorvem, além dos deslocamentos de carga, parte do fluxo local” (CRUZ, 2010, p.
141-142). Contudo, “[...] a infraestrutura viaria que atende as areas nao conurbadas
ainda apresentam deficiéncias para atender a demandas diversificadas de uso”
(CRUZ, 2010, p. 142).

Neste contexto, na area de estudo, as dinamicas de diversificacao de usos, tal como
a implantacdo de condominios residenciais, as margens de rodovias de alta
velocidade, voltadas, sobretudo para industrias e areas retroportuarias,
contribuempara acentuar o problema de sobreposi¢cdes das infraestruturas de
mobilidade. Nos dizeres de Cruz (2010), a mistura de usos incompativeis, apesar
deincentivada pelos planos diretores, forma aglomerados urbanos com diferentes
necessidades de conectividade. Assim, pelo vetor acesso tém-se novas frentes de
expansao urbana e a cada novo empreendimento viario a ocupagcao urbana mostra-

se mais especulativa (CRUZ, 2010).

Por outro lado, alerta-se que a reorganizacdo do sistema de mobilidade,
dependendo da tipologia dos projetos, pode criar maior coesao territorial e social
com integracao de fragmentos urbanos ou, contudo, “[...] desestruturar setores
estabilizados na metrépole, criando barreiras como a velocidade, descontinuidades
fisicas, funcionais e gerando a segregacao espacial’ (CRUZ, 2010, p. 145), linha
pela qual, seguem-se as dindmicas de deslocamento da area de estudo. A saber,

A infraestrutura terrestre das redes portuarias tem se apresentado
segregadora por inserir grandes extensdes territoriais e por demandar
velocidades que impedem a apropriagdo dos espagos publicos de
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circulagdo das areas urbanas localizadas no entorno. Assim, destacam-se
as rupturas urbanas promovidas pelas redes de transporte terrestres
portuérios na Grande Vitéria que tém como objetivo a fluidez e a velocidade
(CRUZ, 2010, p. 146).

Diante da complexidade caracteristica dos territorios portuarios, a Grande Vitéria -
em funcédo de atuar como dispositivo territorial do comércio exterior, contemplando
grande parte das instalagdes portuarias e retroportuarias do Complexo Portuario do
Estado do Espirito Santo, entre outras atividades correlatas - experimenta situacoes
territoriais complexas, como a conflituosa relacéo entre a infraestrutura viaria - que

prioriza os fluxos globais - e a mobilidade urbana local.

O formato atual das movimentacées portuarias da Grande Vitéria vincula-se,
sobretudo, a rede dos eixos viarios e ferroviarios estruturantes dos municipios da
regido. Neste sistema, destacam-se as rodovias federais BR-101 e BR-262; rodovias
estaduais ES-010, ES-080 e ES-060, ES-471(Rodovia Darly Santos), Rodovia Norte-
Sul; as ferrovias EFVM (Estrada de Ferro Vitéria Minas, de propriedade da Vale) e
FCA (Ferrovia Centro Atlantica concessao a Vale), entre outras vias importantes de
acesso local as areas portuarias, como a Avenida Carlos Lindenberg e a Avenida
Capuaba, em Vila Velha, que associadas, articulam as principais cadeias logisticas e
produtivas da Grande Vitoria, em intenso compartihamento com fluxos urbanos
(Figura 179).
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Figura 179: Infraestrutura viaria e ferroviaria da Grande Vitoria, relacionada a &reas portudrias e
retroportuarias.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes.
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De imediato, conforme Figura 179, na Grande Vitéria, na l6gica de implantacdo de
areas portuarias, retroportuérias, entre outras areas logisticas e industriais, verifica-
se sobreposigdo intencional nas proximidades de vias de maiores fluxos e
velocidades, com vistas ao escoamento eficiente de mercadorias. Em consonancia,
as localidades de sobreposicdo entre areas portuarias, urbanas e produtivas,
configuram-se nas principais zonas de tensdo, onde os conflitos entre o trafego

produtivo e a mobilidade local sdo mais evidentes.

Na area de estudo, além do intenso compartiihamento de fluxos urbanos e
portudrios dos eixos viarios, destaca-se que as incompatibilidades, na maioria dos
casos, resultam da adequacao exclusiva das vias ao fluxo rapido e motorizado, em
contrapondo, a falta de espacos apropriados para transeuntes e ciclistas. Para Cruz
(2010) o uso comum de rodovias como suporte de dindmicas portudrias e urbanas,

sinaliza a caréncia de investimentos em outros sistemas de mobilidade local.

No contexto de disputa entre escalas e velocidades de deslocamentos urbanos e
portuarios “[...] ndo s a via passa a apresentar conflitos, mas também todo o seu
entorno, 0os cruzamentos, as areas conectadas por ela e as atividades presentes nos
espacos urbanos (CRUZ, 2010, p. 116). A situacao urbana relatada é recorrente nas
proximidades de acesso as areas produtivas, como nos bairros residenciais
imediatos a BR-101 Contorno, em Cariacica; em areas urbanas prdéximas ao
Complexo Portuario de Capuaba, ao longo da Avenida Capuaba e em trechos da
Avenida Carlos Lindenberg, em Vila Velha; na porcdo urbana da BR-262 em
Cariacica e BR-101 na Serra. Em geral, essas localidades, detalhadas a seguir,
referem-se a alguns exemplos de “[...] areas de sobreposicao (e nao integracdo) de
escalas e velocidades vinculadas aos rearranjos das fungdes urbanas e
portuarias/produtivas” (CRUZ, 2010, p. 117).

Diante das consideracbes apontadas, prosseguem as situacbes empiricas entre
trafegos portuarios e mobilidade urbana na area em estudo, analisadas a partir do
recurso metodoldgico de recortes territoriais, que associados sintetizam os
desdobramentos da atividade portuaria em suas diversas faces no territério local.
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A) Recorte 1

Esta area por apresentar elevada sobreposicao entre manchas urbanas e portuarias,
articuladas a eixos viarios e ferroviarios consolidados, configura-se como zona tipica
de conflito entre os fluxos portuarios e a mobilidade local. Em geral, as
incompatibilidades resultam de intensa proximidade entre areas portuarias e
ocupacgao urbana nas imediacdes dos principais eixos de deslocamento, os quais,
por vezes, além de ndo serem apropriados a circulagdo urbana, oferecem baixa
capacidade de trafego ao transporte de cargas (Figura 180).
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Figura 180: Recorte 1- Porto-infraestrutura viéria e ferroviaria.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes.
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Em Vila Velha, os eixos viarios com trafego mais intenso e conflituoso entre fluxos
urbanos e portuarios, referem-se a Avenida Capuaba, a Avenida Carlos Lindenberg
e a Rodovia Darly Santos (ou ES-471), as quais oferecem acesso direto aos
terminais portuarios do municipio, predominantemente, em meio a éareas de

ocupacgao urbana densa (Figura 180).

Nessas localidades, as divergéncias entre o transporte de cargas e a circulagao de
pessoas resultam, em geral, de condicdo de mobilidade excludente, com
sobreposicao indiscriminada de fluxos diversos em um mesmo eixo viario, 0s quais,
com auséncia de infraestruturas adequadas, atendem dominantemente, aos modais
motorizados. Somado a esses agravantes, o funcionamento das instalacdes
portuarias de Vila Velha em tempo integral, além dos conflitos viarios, gera
constante poluicdo sonora e visual para o entorno urbano imediato. Nesta regiao,

portanto, € clara a interferéncia da atividade portuaria no funcionamento urbano.

No presente cenario, destaca-se a situacdo da Avenida Capuaba, eixo viario de
acesso direto aos terminais portuarios de Vila Velha, apresentando infraestrutura
inadequada ao intenso e diverso uso da via: faixas de circulagdo estreitas,
ausentando-se de calcadas apropriadas e de ciclovias. Além da proximidade com
areas portudrias que gera intenso fluxo de caminhdes, a via circunda-se de densa
ocupacgao urbana, com baixos niveis de renda, onde a pratica de deslocamento em
modais ndo motorizados é muito comum. Assim, a auséncia de infraestrutura viaria
condizente para ambas as demandas de velocidades e escalas resulta em
compartilhamento conflituoso do eixo viario: pedestres e ciclistas apropriam-se de
espacos desprovidos de urbanidade, em meio ao intenso fluxo de cargas. Por outro
lado, a baixa capacidade de trafego de caminhdes decorre de interferéncias da
ocupacao urbana do entorno (Figuras 181 a 184).

Além da auséncia de pontos de travessia, a dificuldade no percurso de pedestres
nos bairros limitrofes a Avenida Capuaba, intensifica-se, em alguns trechos, pela
presenca de muretas de concreto entre as faixas de rolamento de veiculos. No
entanto, comumente, “[...] as barreiras fisicas impostas sado frequentemente
ignoradas e as resisténcias aparecem como um indicador da necessidade de um
projeto rodoviario que atenda também as demandas urbanas” (CRUZ, 2010, p. 149).
Em complemento, a falta de patio de estacionamento na area portuaria de Vila

Velha, torna ainda mais critica a circulagdo urbana nas imediacbes do porto, a
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saber, que se observa, com frequéncia, caminhdes aguardando carregamento e

descarregamento ao longo da Avenida Capuaba e em vias adjacentes.

Figuras 181 e 182: Intenso fluxo de caminhdes no interior do Complexo Portuario de Capuaba, que
se reflete na Av. Capuaba 2014.

Fonte: Acervo autora.

Figura 183: Auséncia de espacos para pedestres e ciclistas na Av. Capuaba.
Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.
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Pelo exposto, 0 uso comum desequilibrado do eixo viario salienta “[...] a necessidade
de interagcdo entre os atores e agentes nas decisdes sobre o0 espaco” (CRUZ, 2010,
p. 106). Nesta localidade sao primordiais projetos de mobilidade, que além de
otimizarem o fluxo de cargas, considerem a escala urbana, visto a ocupacéo
imediata as margens da via. No entanto, além da inseguranca no percurso de
pedestres e ciclistas, o0 eixo viario, apesar de essencial ao fluxo de cargas, também
apresenta condigdes desfavoraveis para o trafego de caminhdes, que ndo atingem
velocidades satisfatérias em sua extensdo. A necessidade de adequabilidade da
Avenida Capuaba torna-se ainda mais urgente diante da previsdao do aumento da
capacidade de carga dos terminais portuarios de Vila Velha, com a ampliagcdo do
Cais do Atalaia, conforme indicado anteriormente.

Em continuidade, a Avenida Capuaba no cruzamento com a Avenida Carlos
Lindenberg, entronca-se, por meio de viaduto, a Rodovia Darly Santos,
essencialmente, voltada para o escoamento de fluxos do setor produtivo (Figura
185). Neste cenario, pontua-se que a construgdo de viadutos assim como novas
rodovias e pontes no interior de areas urbanas, com foco no veiculo motorizado
promove o aumento da velocidade e a ruptura de fluxos urbanos, como a alteracao e

interrupcao do percurso de pedestres e ciclistas (CRUZ, 2010).

Figura 185: Vista aérea para viaduto entre a Av. Carlos Lindenberg (primeiro plano), Av. Capuaba
(trecho ao fundo, a esquerda), e Rodovia Darly Santos (a direita).

Fonte: Acervo Nau-Ufes.

Em geral, a Rodovia Darly Santos apresenta-se fluida e continua. Seméforos e

faixas de pedestres ndo sdo muito comuns, salvo em poucos pontos, como em
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frente ao SESI e ao Terminal de Itaparica, as margens da rodovia. Na rodovia, a
maioria das calcadas ndo atende ao padrdo de acessibilidade e as ciclovias sao
ausentes (Figura 186). O trafego local decorre principalmente da presenca de
industrias e servicos ao redor do eixo viario, assim como de fluxos urbanos. Como a
via apresenta areas desocupadas suscetiveis ao adensamento, salienta-se possivel

acentuacgéao dos fluxos no local.

Figura 186: Rodovia Darly Santos, sentido Porto de Capuaba, anterior ao viaduto de cruzamento
com a Av. Carlos Lindenberg.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Prosseguindo no contexto de incompatibilidades entre trafego portuario e urbano em
Vila Velha, também destaca-se a situagdo da Avenida Carlos Lindenberg (Figura
180). A via que oferece acesso aos terminais portuarios do municipio tanto pela BR-
262 em Cariacica, como pela Ponte Florentino Avidos ou pela Segunda Ponte em
Vitéria, configura-se como n6 de confluéncia de fluxos, com trafego intenso e

desordenado.

No trecho da via de confluéncia de fluxos da Ponte Florentino Avidos e da Segunda
Ponte, no bairro Sdo Torquato, a Avenida Carlos Lindenberg, caracteriza-se por
densa ocupacao urbana e espagos de circulacdo desprovidos de urbanidade em
meio a fluxos intensos de cargas. A via apresenta-se estreita, com trafego
incompativel e conflituoso a demanda local (Figuras 187 e 188).
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Figuras 187 e 188: Trechos Av. Carlos Lindenberg, bairro Sao Torquato, em Vila Velha.
Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

A partir da confluéncia com os fluxos da Segunda Ponte em Vila Velha, a Avenida
Carlos Lindenberg encontra-se duplicada e com conflitos urbanos minimizados.
Deste trecho em diante, a via possui canteiro central, calgadas e, em alguns pontos,
areas para circulacdo de bicicletas (Figura 189). Nas proximidades ao viaduto de
interseccdo com a Avenida Darly Santos, o eixo viario € mais largo e fluido (Figura
190).

Figura 189: Trecho da Av. Carlos Lindenberg apés confluéncia de fluxos da Segunda Ponte.
Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Figura 190: Av. Carlos Lindenberg préximo ao viaduto de cruzamento com a Rod.Darly Santos.
Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.
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Apds o cruzamento com a Rodovia Darly Santos, a Avenida Carlos Lindenberg,
ainda vem sendo duplicada. Contudo, em sua parte leste, nas imediagcées do bairro
Gléria, area comercialmente consolidada do municipio de Vila Velha, a via
apresenta-se estreita e com intensos fluxos locais (Figura 191). Diante deste fato,
Cruz (2010) critica a limitacdo da reurbanizacdo desta Avenida a area de influéncia
do porto, o que salienta a supremacia em facilitar os fluxos de cargas, sem

melhorias nas condicées de mobilidade urbana.

Figura 191: Trecho leste da Av. Carlos Lindenberg, regido consolidada comercialmente. Observar a
diferenca do perfil da via, comparado ao trecho préximo ao viaduto.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Em sintese, neste recorte territorial, ha uma série de obras viarias em andamento
entre outros projetos previstos que embora, apresentam no discurso que 0S
legitimam, um apelo de mobilidade urbana, na prética, voltam-se, prioritariamente,
para a melhoria de eficiéncia dos fluxos do setor produtivo. Nas palavras de Cruz
(2010) as propostas direcionam-se, sobretudo, a garantia do aumento de velocidade
e a desobstrucdo das artérias dos sistemas de transporte nos eixos de escoamento
de carga. Assim, as principais questdes relacionadas a mobilidade urbana -
fragmentacao urbana; inacessibilidade e imobilidade na cidade; privatizacao das vias
de circulacao; exclusao social por meio do transporte coletivo inadequado; poluicao
sonora, visual e do ar, promovida pelos modos de transporte predominantes —

prosseguem sem resolugao (CRUZ, 2010).

Em Vila Velha, dentre as obras em andamento, destaca-se o Corredor Leste-Oeste
(ES-447), que prevé ligagdo entre a BR-262, em Cariacica e a Rodovia Darly Santos
(ES-471), em Vila Velha. Trata-se da redugdo de distancia entre os municipios,
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facilitando o desvio de fluxos de cargas dos portos de Vila Velha para as BR-262 e
BR-101 (Figura 192). Contudo, como se trata de um eixo viario em uma area em
parte desocupada, prevé-se em suas imediagbes, futura expansdo urbana e
retroportuaria, a partir de um processo de retroalimentagao dos conflitos explanados,
principalmente por meio da sobreposi¢cdo desequilibrada de deslocamentos.

oy . 'l‘.n_r-:*“-ir-’?ﬂ'ﬁrrl ) 3
“Terminais portuarios
de Vila Velha

.

Nova Rodovia 447
— BR 262

—_ Av. Carlos Lindenberg

Rodovia Darly Santos

Figura 192: Projegdo Rodovia 447, interligando a Rodovia Darly Santos, em Vila Velha a BR-262,
em Cariacica

Fonte: Imagem disponivel em <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=465724>, com
informacdes adicionadas pela autora. Acesso em: 1 nov. 2014.
Nesta linha, questiona-se a disponibilidade de recursos para a criagdo de novos
eixos viarios, facilitadores do escoamento de fluxos logisticos, e o descaso com os
problemas de mobilidade urbana consolidados, tais como os das imedia¢cdes dos
terminais portuarios de Vila Velha.

Adicionalmente, em Vila Velha, além dos conflitos do ambito viario, salientam-se as
implicagdes dos eixos ferroviarios no meio urbano, os quais como barreiras lineares
impedem a continuidade de ocupacao e fragmentam o tecido urbano. Nos bairros
Sao Torquato e Paul a linha férrea, no nivel das ruas, atravessa areas urbanas
consolidadas, com intenso fluxo de pedestres, criando areas de baixa urbanidade na
cidade (Figuras 193 e 194).
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Figuras 193 e 194: Trecho ferroviario em meio a ocupacao urbana, no bairro Paul, em Vila Velha.
Neste ponto a linha férrea é imediata a Escola Municipal Graciano Neves, imagem a direita.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Ainda neste recorte territorial em Vitdria, o fluxo do trafego de cargas seguido dos
ruidos e conflitos urbanos decorrentes enquadra-se dentre as principais causas de
rejeicdo da presencga de atividades portuarias no Centro da capital. Contudo, como
medida para se minimizar a incompatibilidade do porto na regido conta-se com a
restricdo dos horarios para circulacéo de veiculos de carga/descarga portuaria.

Neste contexto, para facilitar as condigdes de acesso ao Cais Comercial do Porto de
Vitéria, destaca-se a proposta de construgdo de viaduto, interligando o trecho da
Segunda Ponte ao terminal portuario da capital (A GAZETA, 2014a). Contudo,
apesar deste projeto incluir-se no quadro de investimentos de mobilidade urbana,
nota-se que pouco contribui para alternativas de circulagdo condizentes a um centro
histérico, descolando os fluxos do nivel da cidade (Figuras 195 e 196).

Figuras 195 e 196: Perspectivas de viaduto proposto para o Centro de Vitéria.

Fonte: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?p=114254901>. Acesso em: 1 nov. 2014.

Neste prisma, a projecdo de um viaduto no Centro Historico de Vitoria, tende a

disperséo das dindmicas urbanas locais, visto que comumente, essas infraestruturas
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apresentam-se como areas vazias de urbanidade. Adicionalmente, o elevado
implicaria na acentuagdo da poluicdo sonora local, visto o0 aumento dos fluxos
proporcionado, além de impactos severos a paisagem da regiao central, a qual pelo

apelo histérico, de origem colonial, deveria ter outro direcionamento.

Como complemento, para Campos (2013) obras deste carater aniquilam a estrutura
urbanistica mais remota da Capital capixaba, por meio de projetos de reestruturacao
urbana, “[...] que alinham gestao e estratégias da Codesa e do governo do Estado,
pautadas na hipétese simultdnea de incremento comercial do porto e melhoria no
ambito da circulacéo e do transporte metropolitano” (CAMPQOS, 2013, p. 1).

Em resumo, “[...] projetos focados na fluidez do trafego fazem emergir a supremacia
da velocidade, e [como neste caso] atropelam as relacbes sociais e as atividades
pré-existentes, causando a decadéncia e a degradacao do espaco urbano” (CRUZ,
2010, p. 116). Assim, confirma-se que nos planos viarios da regiao “[...] permanece o
problema da integracdo entre projetos de deslocamentos portuarios e mobilidade
urbana [...] Ou seja, a prioridade é conectar o porto aos eixos de escoamento sem,
contudo garantir melhorias na mobilidade urbana” (CRUZ, 2010, p. 131).

Em Cariacica, em andlise ampliada do recorte territorial, o eixo viario com conflito
mais intenso entre fluxos portuarios e urbanos, refere-se a BR-262. Apesar de
configurar-se como eixo de deslocamento rapido de mercadorias, com a
densificagdo urbana do entorno, a rodovia caracteriza-se por congestionamentos e
incompatibilidades diarias entre os fluxos de cargas e a mobilidade urbana. Na
auséncia de areas para percursos adequados, pedestres e ciclistas sao
pressionados pelo trafego intenso de alta velocidade, o que agrava o indice de
acidentes no local. A rodovia, assim, como as demais relacionadas a supremacia da
fluidez, a partir da barreira da velocidade, atuam como infraestruturas segregadoras,
afetando a urbanidade das localidades imediatas (Figuras 197 e 198).
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Figuras 197 e 198: Fluxo de veiculos na BR-262 em Cariacica, sentido Vila Velha e Vitéria.

Fonte: Acervo autora.

E evidente o trafego conflituoso da BR-262 no trecho urbano de acesso aos
terminais portuarios de Vila Velha, sob a Segunda Ponte, em Cariacica. A falta de
fluidez nas vias intraurbanas do municipio portuario compromete o escoamento dos
fluxos na rodovia, que neste ponto, configura-se como né de intenso

congestionamento (Figuras 199 e 200).

~———

Figuras 199 e 200: Trafego intenso na BR-262 em Cariacica, trecho de acesso aos terminais
portuarios de Vila Velha.

Fonte: Acervo autora.

Em Cariacica, as incompatibilidades dos fluxos viarios, acrescentam-se as situacoes
criticas das infraestruturas ferroviarias no meio urbano. Nesta dinamica, o ramal
ferroviario da EFVM (Estrada de Ferro Vitéria-Minas) conflita-se com as é&reas
ocupadas, impedindo integracdo urbana. Ainda, a estrutura de gradis que separa a
linha férrea da area urbana, apesar de evitar acidentes, materializa a autonomia e a

desconexao da infraestrutura com a cidade (Figura 201).
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Figura 201: Trecho ferroviario entre areas urbanas em Cariacica. Notar como a linha férrea é
segregada do meio urbano pela estrutura de gradis.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Em sintese, neste recorte territorial, a degradacao de areas centrais observadas -
sobretudo, nas imediacdes urbanas as infraestruturas portuarias em Vila Velha e
Cariacica - para Cruz (2010) relaciona-se, entre outros aspectos, a desqualificacdo
do espaco da mobilidade, decorrente de fatores como “[...] 0 aumento do volume de
veiculos de passagem que causa a poluicao fisica e visual do conjunto construido; a
elevada velocidade praticada e a incapacidade de absorcao de fungdes antagbnicas
como moradia e corredores de passagem” (CRUZ, 2010, p. 122). Em resumo, nos
eixos viarios, entre dareas produtivas e urbanas, observa-se um espaco de
deslocamento excludente, que prioriza a supremacia de fluxos econdmicos a

despeito de impactos urbanos, como interferéncias na mobilidade urbana.

B) Recorte 2

No recorte territorial, com significativa area logistica e industrial, nota-se que os
fluxos de cargas somados aos urbanos sobrecarregam 0s eixos viarios imediatos,
que prioritariamente atendem aos deslocamentos produtivos em detrimento dos
percursos urbanos. Nesta condicdo, destacam-se as Rodovias BR-101, Contorno
BR-101, ES-010 e Rodovia Norte-Sul, eixos viarios de escoamento de cargas em

conflito evidente com trafegos urbanos e a ocupagéo do entorno (Figura 202).
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Figura 202: Recorte 2- Porto-infraestrutura viéria e ferroviaria.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes.
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Na Serra o trecho urbanizado da BR-101, até o viaduto na localidade de Carapina,
apresenta intenso conflito entre os fluxos de cargas e o entorno urbano consolidado.
A densificacdo urbana das margens da BR-101 transformou o perfil do eixo viario,
aos moldes de avenida com importancia comercial e logistica para o municipio. Além
de funcionar para a circulagdo de cargas, a rodovia € intensamente utilizada para
deslocamentos urbanos, inclusive por pedestres e ciclistas. No entanto, carece de
pontos de travessias e ciclovias, 0 que agrava a inseguranca destes transeuntes no
local. Por sua vez, o intenso compartilhamento entre fluxos ao longo da via - trafego
de veiculos, caminhdes, transporte coletivo, pedestres e ciclistas - € acompanhado
de caracteristicos congestionamentos (Figura 203). Com efeito, destaca-se ainda a
condicdo de saturacdo do viaduto de desvio do fluxo de cargas para a BR-101
Contorno, em Cariacica. O viaduto, apesar de alternativa de deslocamento fluido
para caminhdes, € intensamente utilizado para o trafego urbano, com constantes

acidentes e engarrafamentos (Figura 204).

Figuras 203 e 204: Compartilhamento de trafegos na BR-101 na Serra, circundada por ocupacgao
urbana; e congestionamento no viaduto na BR-101, sentido Cariacica-Serra.

Fonte: Acervo autora.

Nesta dinamica, ainda no municipio da Serra, a ES-010, via de fluxo rapido, mesmo
com parte de suas margens urbanizadas, (inclusive bairros residenciais imediatos),
também ndo atende as demandas de deslocamentos de pedestres e ciclistas. Como
nas demais vias, que priorizam a fluidez dos trafegos do setor produtivo, a ES-010
mostra-se desalinhada e conflituosa as necessidades de mobilidade local (Figura
205).
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Figura 205: Ocupacgéo urbana residencial as margens da ES-010 na Serra, o que incita conflitos
entre fluxos produtivos e circulagéo urbana.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Em esséncia, a ES-010 dentre demais eixos viarios apresentados, retrata tipica via
projetada aos moldes de conexao fluida, que, no entanto, vem sofrendo processo de
adensamento por ocupacdo urbana dispersa a partir de diversos usos, inclusive
condominios residenciais, incitando o agravamento dos conflitos com a mobilidade
urbana local. Diante desta realidade, para Cruz (2010) a permissao de interacao de
usos na extensao dos eixos viarios estruturados, sobretudo, a fluidez, ndo aparece
como alternativa viavel, visto que somente as demandas de mobilidade relativas aos

setores econdmicos sao consideradas.

No municipio da Serra, referente a situagdo dos eixos ferroviarios, como a ferrovia
apresenta desnivel com a ocupagédo urbana e o sistema viario, suas interferéncias
sao minimizadas. Contudo, no municipio nota-se a presengca de passarelas de
pedestres, sob o eixo ferroviario da EFVM, demonstrando a necessidade de
conectividade entre bairros, impedida pela linha férrea (Figura 206).

Figura 206: Passarela sobre a Ferrovia Vitéria-Minas interligando os bairros Carapina e Central de
Carapina, na Serra. Observar separacéao fisica entre a ferrovia e a area urbana.

Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.
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Frente ao cenario de concentracdo de areas logistico-industriais e de disponibilidade
de areas desocupadas, 0 municipio da Serra converge diversos projetos viarios, que
além de facilitarem os fluxos, estruturam novas localidades de expansao urbana,
contudo, esse processo se da a partir dos conflitos urbanos ja& mencionados -
supressao de areas verdes, compartilhamento de vias, alto custo de urbanizacao
para o poder publico, seguidos de transformacgao do territério e paisagens locais.

Neste contexto, destaca-se o projeto do Contorno de Jacaraipe, novo eixo viario de
escoamento de cargas do setor produtivo, a partir de conexao entre a ES-264, em
Nova Almeida e a Rodovia Serra-Jacaraipe. A obra consiste na retirada de fluxos de
passagem do trecho urbano da ES-010, frente a hipétese de geracédo de mais fluidez
para o escoamento da producdo, além de possibilidades de novas areas para a
expansao urbana (Figura 207).
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Figura 207: Figura esquematica do Contorno de Jacaraipe.

Fonte:<http://gazetaonline.globo.com/_conteudo/2012/09/noticias/cidades/1357401-jacaraipe-
contorno-e-nova-aposta-para-melhorar-transito.html>. Acesso em: 2 nov. 2014.
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Adicionalmente, sob os mesmos objetivos de aumento da fluidez, diante da
saturacao critica do trafego da BR-101, tem-se o projeto do Contorno do Mestre
Alvaro, interligando a BR-101 Norte & Rodovia do Contorno, a partir da retirada dos
fluxos de cargas do trecho urbano da Rodovia na Serra. Este projeto sera abordado
no Recorte 3.

Diante destas consideracdes, neste recorte territorial, em especial, a partir dos
projetos de contornos de rodovias, que desviam os fluxos de passagem para areas
desocupadas, livres de interferéncias urbanas, constata-se um problema ciclico
relacionado a mobilidade no territério portuario. Ou seja, verifica-se um continuo
processo de criacao de novos eixos viarios, cujos conflitos decorrentes do processo
de adensamento urbano futuro, demandam, posteriormente, outras novas opcodes de
deslocamentos num constante refazer do territério, sem a resolucao das situacdes
criticas inerentes. Assim, propostas desintegradas, entre fluxos urbanos e portuarios
em um territério portuario/industrial, parecem nao indicar a solucédo para as questdes

de mobilidade.

C) Recorte 3

Neste recorte os conflitos entre o trafego produtivo e a mobilidade urbana local,
concentram-se, sobretudo, ao longo da Rodovia Contorno BR-101, um eixo viario de
fluxo rapido, como alternativa de desvio do trafego de cargas do nucleo urbano
consolidado, para areas ainda pouco ocupadas nos municipios de Serra e Cariacica
(Figura 208).
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Figura 208: Recorte 3- Porto-infraestrutura viaria e ferroviaria.

Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes.

A principio, essa rodovia foi concebida para o escoamento eficiente de cargas, livre
de interferéncias urbanas. Contudo, diante da possibilidade de transito fluido, a via
tornou-se alternativa de desvio dos fluxos urbanos dos congestionamentos criticos
dos eixos viarios intraurbanos da Grande Vitéria, sendo muito utilizada para os

trajetos Serra-Cariacica-Viana (e vice-versa) e Vitéria-Cariacica-Viana (vice-versa).
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Neste sentido, diante de demandas diversas velocidades e escalas entre fluxos do
setor produtivo e fluxos urbanos, o compartilhamento da rodovia é intenso, veloz e

conflituoso, com constantes acidentes (Figuras 209 e 210).

Figuras 209 e 210: Trafego de cargas e urbano compartilhado na Rodovia Contorno BR-101, com
acidentes freqiientes.

Fonte: Acervo autora.

Para agravar os problemas de mobilidade ao longo da rodovia, acrescentam-se as
interferéncias das ocupacdes urbanas circundantes (Figuras 211 e 212). Os bairros
residenciais, como Nova Rosa da Penha, as margens do eixo viario geram
demandas de percursos para pedestres e ciclistas e a presenca de contornos de
acessos, incompativeis com o perfil da via expressa. Para minimizar esses conflitos,
na altura desta ocupacao urbana, foram instalados radar e faixa de pedestres, que,
no entanto, efetivamente, ndo facilitam a travessia dos transeuntes, que se arriscam
no trafego intenso e veloz (Figuras 213 e 214). Neste contexto, o visivel cenario de
inseguranca, a partir da apropriagcdo de espacos desprovidos de urbanidade por
pedestres e ciclistas, aparece como reflexo da supremacia de um deslocamento

econdmico excludente, que nao promove solugdes para a mobilidade urbana local.

Figura 211: Bairro Nova Rosa da Penha, as margens da Rodovia Contorno BR-101, em Cariacica.

Fonte: Acervo autora.
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Figura 212: Area comercial e de servigos, ao sul da Rodovia Contorno BR-101, em Cariacica.
Fonte: Acervo autora.

Figuras 213 e 214: Auséncia de espagos de travessia de pedestres na Rodovia Contorno BR-101,
nas imediagbes do Bairro Nova Rosa da Penha, em Cariacica.

Fonte: Imagens adaptadas de video. Disponivel em: <http:/g1.globo.com/espirito-
santo/noticia/2014/04/rodovia-do-contorno-vai-receber-11-passarelas-no-es-diz-dnit.html>. Acesso
em: 29 out. 2014.

Por sua vez, como alternativas para a inseguranca de pedestres ao longo da
Rodovia Contorno BR-101, segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (Dnit), serdo construidas, num prazo de até 18 meses onze passarelas
ao longo do eixo viario (G1 ES, 2014). Neste sentido, em maio de 2014 inaugurou-se
a primeira passarela sobre a Rodovia (Figura 215), entre os bairros André Carloni e
Jardim Carapina, na Serra, um ponto critico de atropelamentos, conforme a empresa

Eco 101, concessionaria, que atualmente, administra a rodovia (DEVENS, 2014).
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Figura 215: Passarela nas imedia¢des bairro André Carloni, na Rodovia Contorno BR-101, Serra.
Fonte: Imagem adaptada de video. Disponivel em: http://g1.globo.com/espirito-santo/noticia/2014/05/

primeira-passarela-da-rodovia-do-contorno-e-liberada-na-serra-es.html. Acesso em: 29 out. 2014.
Adicionalmente aos conflitos apresentados, observa-se que a permissao dos planos
diretores urbanos para a implantacdo de condominios residenciais as margens de
vias de alta velocidade - como ocorre nesta Rodovia, com a instalagdo do
Condominio Alphavile Jacuhy - acentua os impactos criticos entre o trafego do setor
produtivo e o trafego urbano, visto o significativo aumento de uma grande
quantidade de veiculos em um Unico trecho do eixo viario (Figura 216).

Figura 216: Acesso condominio Alphaville Jacuhy, nas imediagdes Rodovia Contorno BR-101.
Fonte: Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Em sintese, a BR-101 Contorno exemplifica o processo de concepcado de um eixo
viario destinado a fluidez, que se traduz, por outro lado, em nova frente de
ocupagao, pela qual se espalham ilhas urbanas, totalmente dependentes de modal
motorizado para sua conexao com os demais fragmentos da cidade.

Por fim, dentre as obras previstas para este recorte territorial, destaca-se o projeto
do contorno urbano da BR-101 ao redor do Morro Mestre Alvaro. Em sintese, o
Contorno do Mestre Alvaro, trata da interligacdo da BR-101 Norte na Serra (proximo
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ao Posto da Policia Federal) a BR-101 Contorno (na altura do Condominio Alphaville
Jacuhy) viabilizando um novo corredor rodoviario, para desvio do trafego de cargas
das areas urbanas (Figura 217). Segundo a Setop (Secretaria de Transportes e
Obras Publicas), dos 40 mil veiculos que circulam diariamente na BR-101 na Serra,
15 mil passariam a trafegar pelo Contorno Mestre Alvaro. Assim, o atual trecho da
rodovia imediato as é&reas urbanizadas da Serra seria transformado em via

municipal. A previsdo de concluséo das obras é para o final de 2017 (G1, 2014b).

BR -101 Norte
Contorno Mestre Alvaro BR-101
—— BR-101 torna-se Av. municipal

— BR-101 Contorno

Mestre Alvaro

Figura 217: Imagem aérea, com indicagbes esquematicas do tragado proposto para o Contorno
Mestre Alvaro e vias adjacentes.

Fonte: Imagem adaptada do Google Earth Street View. Acesso em: 30 out. 2014.

Em sintese, para Cruz (2010) os contornos consistem no desvio dos fluxos de
passagem das areas urbanas de baixa velocidade e na ampliacdo viaria de maior
fluidez. Acrescenta-se neste caso, que a implantacdo do projeto viario em area de
preservacao ambiental (APA Mestre Alvaro) além de interferéncias urbanas, como a
expansao de ocupagao sobre areas rurais, causa impactos de ordem ambiental na
regidao. Desta forma, mediante a implantacdo de infraestruturas, ilhas urbanas se
espalham num continuo sistema de fragmentagcdo espacial, resultante da

supremacia da velocidade e da fluidez (CRUZ, 2010).
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Portanto, visto o perfil dos projetos que moldam a mobilidade urbana futura da area
de estudo, prevé-se um cenario em que permanece a auséncia de “[...] interacao
entre as necessidades locais e globais de circulacdo e integracdo territorial [...]”
(CRUZ, 2010, p. 110). Por fim, nota-se que a maioria das solucdes apresentadas
para a mobilidade urbana nao sao satisfatérias para os usuarios das vias publicas,
de modo que, priorizando a fluidez do trafego motorizado, resultam em baixa

qualidade de mobilidade para os demais usuarios do espaco urbano (CRUZ, 2010).

Como sintese desta abordagem, na Grande Vitoria observa-se “[...] a importancia
assumida pelas rodovias e ferrovias na estruturagdo do espaco metropolitano,
particularmente aquelas que mantém fluxos extraurbanos de trafego, constituindo se
em importante condicionantes da configuracdo-regional urbana” (CRUZ, 2010, p.
142). Diante desta constatacao “[...] torna-se imprescindivel planejar essa expansao
vidria, pois o0s conflitos existentes tendem a se tornar mais complexos,
principalmente os relacionados as interfaces com as areas urbanas” (CRUZ, 2010,
p. 142).

Em complemento constata-se que a expansdao de atividades econdémicas,
relacionadas as redes internacionais, segue articulada ao sistema de conexao e de
mobilidade, que segundo Cruz (2010), retroalimenta um processo de reorganizagao
urbana do territorio, a partir da reproducdo de padrdes urbanos excludentes, diante
da criacdo de eixos viarios que “...] estdo relacionados a fluidez de forma
generalizada, ndo a qualidade da velocidade praticada e seus reflexos sobre o
territério” (CRUZ, 2010, p. 23). Frente ao cenario de incompatibilidades apresentado,
na Grande Vitéria, um dos desafios da mobilidade

[...] € garantir o funcionamento da maquina urbana e portuaria, de integrar
fragmentos urbanos e proporcionar a multiplicidade dos percursos e modos
de transporte possiveis, por meio do conhecimento das restricbes e
potencialidades de um sistema integrado de mobilidade urbana e atividades
portuarias (CRUZ, 2010, p. 153).

Para isso, alerta-se a necessidade de um planejamento de mobilidade integrado
para o territério, que conjugue demandas de deslocamento de atores globais e
locais, considerando suas diferentes escalas, velocidades e interferéncias territoriais.
Portanto, na busca de um compartilhamento mais justo e equilibrado do espaco
local, as questdes de mobilidade portuarias e urbanas devem ser articuladas e nao

excludentes.
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CONSIDERAGCOES FINAIS

O fendmeno dos portos na cidade pode ser associado as relagées socioeconémicas
de ordem temporal e espacial distintas, sempre balizadas por questdes globais. No
ambito local, na extensao entre fins do século XIX até o periodo atual, conclui-se
que a atividade portuaria insere-se entre os vetores que modificam, de modo
permanente, o territério e a paisagem da regido. Como dito, em grande parte, essas
transformacoes resultam de fatores externos, que regulam a economia e 0 comércio
maritimo mundial, com alteragdes constantes no papel dos portos e das cidades
ligadas ao sistema portuario.

Pelos estudos do capitulo 1, constata-se que o panorama recente da atividade
portudria inserida na Grande Vitdria associa-se majoritariamente aos processos de
intensificacdo da globalizacdo, a partir dos anos 1970. A alteracdo dos parametros
de producdo e comércio mundial, possibilitada pelas inovacbes tecnolégicas do
periodo, acarretam fundamentalmente na multiplicagdo do transporte maritimo,
espinha dorsal da circulacdo mundial, com modificagdes no sistema portuario —
aumento das dimensdes dos navios; novos modelos operacionais; conteinerizagao;
informatizacado; competicdo portuaria. A adequacao dos portos as novas condicdes
produtivas acentua sua desvinculacdo relacional com a cidade. Tal processo
evidencia-se nas cidades portuarias brasileiras, que passam a mera condicdo de
suporte das operacdes e conflitos portuarios, diferentemente do periodo em fins do
século XIX e inicio do XX, quando a modernizacao portuaria envolve a
reestruturacdo urbana da cidade. A cidade portuaria, portanto, sobretudo no papel
de receptaculo das atividades do porto, contempla os conflitos correlatos — impactos
ambientais, sociais e culturais — 0s quais, na contemporaneidade, estendem-se para

além da frente maritima, dispersos no interior do territério.

Em prosseguimento, no capitulo 2, na area de estudo, a partir da elucidagdo do
processo de producéo territorial do porto associado as transformacdes urbanas, por
meio de processos histdricos contextualizados, verificam-se desdobramentos
concretos da atividade portuaria na transformacao do territério e paisagens locais.
Em geral, a substituicdo dos antigos cais pelo porto moderno, nos anos 1914-1930;
a expansao e a diversificacao da atividade portuaria para Vila Velha, nos anos 1940;
a ampliacdo e a especializacdo portuaria em area distante do primeiro nucleo

portuario da cidade, nos anos 1960; a interiorizacdo da atividade portuaria, com
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expansao das plantas industriais e areas retroportuarias, nas ultimas décadas do
século passado; e o novo ciclo de expansdo da atividade portuaria em esfera
metropolitana, denominado de regionalizagdo portuaria no século XXI, geram
implicacdes que alteram permanentemente a reconfiguracao territorial e paisagistica
da Grande Vitéria. O compartiihamento do uso do territdério entre cidade e porto
revela, de inicio, relacao de dependéncia e proximidade entre as funcbes do espacgo
urbano e a atividade portuaria propriamente dita, principalmente no nucleo portuario
de Vitéria. Em seguida, com expansao do porto para outras localidades, observa-se
afastamento funcional entre cidade e porto; contudo, em algumas areas permanece
proximidade fisica e visual, pautadas principalmente por conflitos urbanos. Por sua
vez, a periodizacdo espaco-temporal do desenvolvimento portuario proposta
evidencia a diferenciacdo entre os efeitos do porto no territério no inicio século XX,
que se traduziam em reestruturacédo urbanistica da antiga vila nos moldes de praca
de comércio. No contexto atual, o recente processo de interiorizagdo portuaria
implica na dispersdo de conflitos do porto no espaco urbano e metropolitano —
relativos, sobretudo, a questoes de meio ambiente, territério e paisagem — seguidos
de impactos sociais, como a situagcdo de pobreza urbana das comunidades do
entorno das dareas portuarias e retroportuarias. Adicionalmente, nota-se que os
desdobramentos da atividade portuaria nas cidades da Grande Vitéria, diante da
ampliacdo da participacdo privada no setor, distanciam-se cada vez mais da
preservacdo da qualidade ambiental, cultural e social do espago urbano e

metropolitano.

Por fim, no capitulo 3, o estudo exploratério dos desdobramentos do porto no
territério, a partir de recortes territoriais e eixos tematicos — meio ambiente,
expansao do territério logistico e conflitos de mobilidade urbana — confirma as
interferéncias do desenvolvimento portuario, em escala regional, em maior ou menor
dimensédo, de acordo com o tipo e a intensidade da instalagdo portuaria e
caracteristicas biofisicas e urbanas de cada recorte territorial. Em suma, pontua-se
que o desenvolvimento do porto em sua interiorizacdo na Grande Vitéria tem gerado
situagdes territoriais tensionadas por conflitos socioeconémicos e ambientais,
duvidas sobre beneficios de sua localizacao e sobre retorno para o desenvolvimento
do territério local. Constata-se atualmente a disputa pelo territério associada a
impactos socioambientais, afetando territério, paisagem e vida urbana.
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Quanto a degradagdo do meio ambiente, resultante do processo de exploracio
portudria, leia-se que o desenvolvimento do porto traduziu-se em reducédo de areas
verdes, aterros, poluicio de recursos hidricos, assim como alteragao,
comprometimento e obstru¢ao dos elementos naturais da paisagem.

Em relacdo a formacado do fterritorio logistico de apoio aos portos maritimos,
evidentemente confirma-se intensificacdo e dispersdo de atividades e servicos para
o interior do territério, que se articula na fluidez funcional dos portos em escala
regional. Adicionalmente, constata-se dispersdo do arco metropolitano com
transbordamento de atividades relacionadas ao setor portuario para além desta
territorialidade, observada, de modo particular, nos municipios de Serra e Vila Velha.
Essa ocupacdao descontinua e dispersa do territério resulta, segundo Campos
(2004), do imperativo da fragmentagéao econémica do espaco portuario no territorio,
em subespacgos produtivos especializados vinculados ao comércio nacional e

internacional.

Outra dindmica observada sao os conflitos entre os fluxos portuarios relacionados a
precariedade de mobilidade urbana, sobretudo em Vila Velha e Cariacica. Verifica-se
uso comum desequilibrado das vias urbanas e metropolitanas consolidadas, com
prioridade a fluidez produtiva, a despeito de violéncia no transito, inseguranca para
pedestres e ciclistas, auséncia de espacos adequados para conexdes locais,
poluicdo do ar, sonora e visual, entre outros conflitos decorrentes da contradicao
entre escalas globais e locais. Notam-se ainda implicacdes territoriais do sistema
ferroviario vinculado ao escoamento da producao, gerando fragmentacao urbana e
tensdes correlatas, sobretudo em Vila Velha e Cariacica. Como agravante, constata-
se que os projetos viarios futuros e em andamento na area de estudo permanecem
com vistas exclusivas a fluidez do setor produtivo, incitando, por outro lado,
processos de ocupacdo dispersa e conflitos com meio ambiente, a partir da
disponibilidade de novas areas para urbanizagdo e reducdo de areas
verdes,respectivamente. Verifica-se também na dindmica de urbanizagcao associada
aos projetos viarios a problematica de implantacdo de condominios residenciais
privados, dispersos pelo territorio, assim como comunidades de elevada pobreza
urbana nos arredores das vias de alta velocidade, que, atendendo
predominantemente aos fluxos do capital, acentua os conflitos de mobilidade

urbana.
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Diante do exposto, a ocupacdo da atividade portuaria e servigos correlatos no
interior das cidades abordadas, em areas consolidadas e em expansao, sem devida
avaliagdo das caracteristicas territoriais — biofisicas e socioculturais —, articuladas
por redes de infraestrutura rodoferroviaria, revelam uma série de impactos urbanos e
socioambientais. Por este angulo, a mesma dinamica econdmica gerada pela
movimentacdo do complexo portuario da regido da Grande Vitéria impulsiona o
agravamento da pobreza urbana, a progressiva queda das condicdes de urbanidade
e 0 aumento das situacdes de tensdo social nas ocupacdes urbanas do entorno das
atividades portuarias e retroportuarias. Assim, como as demais cidades portuarias
brasileiras, a ocupacao territorial na Grande Vitéria permanece condicionada aos

investimentos do complexo de infraestrutura urbano-portuaria e de transporte.

Por meio do estudo conceitual e empirico exposto, constata-se nos territorios
portudrios, a necessidade de agenda comum entre porto e espaco urbano, devido a
conciliacdo de demandas e escalas de ambos. Entende-se que nado se pode
conceber o porto e o territério como esferas distintas, alheias e independentes.
Como visto, o porto impacta a cidade, e as condigdes urbanas condicionam o
funcionamento do porto. No entanto, como a cidade trata-se do espaco onde a vida
acontece, torna-se indispensavel reduzir conflitos urbanos do sistema portuério por

meio de acdes de planejamento cooperativas, possibilitando convivio equilibrado.

Ainda na conjuntura do referido processo de funcionamento e incremento da
atividade portuaria na Grande Vitoria, a partir de conflitos urbanos observados,
Campos (2004) indica possibilidade de exaustao e esgotamento do territorio, diante
das escalas e condi¢cbes praticadas, sobretudo, relativa a degradacdo ambiental.
Para a mesma autora, “[...] a reducdo dos impactos em ambiente urbano dessa
natureza somente ocorre quando a rentabilidade dos investimentos ndo mais
prevalecer nesse territério, deslocando-se para outro [...]" (CAMPQOS, 2004, p. 147).
Neste cenério, a mesma autora questiona qual seria o novo l6cus preparado para o
deslocamento das atividades portuarias e retroportuarias da Grande Vitéria, quando
as possibilidades do dito territorio se esgotarem para esses fins. A autora interroga
ainda sobre “[...] o que vem sendo previsto para a reestruturacdo urbana do territério
no ambito de sua reconversao integrada aos moldes dos padrdes institucionais de
revitalizagdo urbana? [...]” (CAMPOS, 2004, p. 147). Lamentavelmente, apds dez
anos, a resposta para as indagacdes de Campos (2004) nao se refere a questdes de
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reconversao urbana dos espacos portuarios da Grande Vitoria. Pelo contrario, como
visto anteriormente, o contexto atual caracteriza-se pela ousadia extrema do capital
em utilizacdo e degradagao dos recursos ambientais, urbanos, culturais e sociais do
territério, para continua exploragdo portuaria, mesmo quando o meio aparenta
esgotamento e inadequacao quanto as condicées urbanas. Por sua vez, se nao
bastassem os impactos de desenvolvimento portuario consolidado na presente
conjuntura, além dos conflitos e projetos previstos para incremento do setor
portuario na Grande Vitéria — tal como novos terminais em areas consolidadas ou
areas de expansao e ampliacdo extensa de areas retroportuarias —, destaca-se a
recente e ampla expansao portuaria prevista para grande parte do litoral capixaba,
que se traduz na replicacdo e intensificacdo dos conflitos verificados na Grande
Vitéria.

Na atual conjuntura, discutir os conflitos territoriais dos portos torna-se pertinente
diante de anuncios de investimentos publicos e privados, que preveem surto de
implantagcdo de cerca de trinta empreendimentos portuarios ao longo da costa
litoranea do Estado do Espirito Santo (Figura 218). Referem-se a terminais
portudrios privados, de grandes empresas internacionais, ligadas ao ramo de
exploracao de petréleo, gas e minério de ferro, que se distanciam de beneficios para
a esfera local, principalmente a partir de impactos nos processos socioambientais e
socioculturais. A instalacao de empreendimentos portuarios em um litoral turistico e
tradicionalmente frequentado traduz-se em comprometimento a atividade pesqueira
e ao habitual uso das praias da regido, sem contar os intensos impactos ambientais.
Essas localidades, a partir da implantacdo de tais projetos, podem sofrer
transformacdées ambientais, urbanas, econdmicas e sociais irreversiveis.
Evidentemente, a referida expansdao portuaria revela aspectos de carater
especulativo do territério local, por meio de processo de privatizacdo e
financeirizagcdo do espaco publico coletivo, a custa da dissolucdo de recursos,

tradicoes e culturas locais.
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Figura 218: Mapa da situagao de portos e terminais portuarios no Espirito Santo.
Fonte: Elaborado pela autora junto a grupo de pesquisa Nau-Ufes, a partir de dados do lema (2014).

No processo de expansao portuaria do Estado, como dito, notam-se situacdes de
especulagao, incitando questdes latentes relativas ao valor do solo. A partir dos
conceitos de Marx, Zanotelli et al. (2013a) indicam que, como os portos referem-se a

infraestruturas de carater permanente (capital fixo), eles proporcionam aumento do
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valor da terra das propriedades e das imediacdes. Diante disso, os mesmos autores
apontam a gravidade do discurso leviano de implantacdo de projetos de grande
porte no fomento de interesses de especulacdo do valor do solo, visto que, em
muitos casos, apoOs valorizacdo desejada, muitos empreendimentos sao
abandonados, demonstrando as reais intencbes de ganhos sobre terras
(ZANOTELLI et al., 2013a).

Como nesta fase do estudo, ndo cabem questdbes empiricas especificas da
implantacdo de terminais no litoral capixaba; salienta-se, contudo, que, em geral, 0os
projetos anunciados evidenciam l6gica expansionista e desconsideracdo das
peculiaridades locais, em seus aspectos sociais, culturais e principalmente
ambientais. Dos empreendimentos em andamento, ha relatos de pescadores sobre
prejuizos locais e descumprimento de normas estabelecidas. Adicionalmente, é
grande a polémica envolvida no processo de criacao de novos terminais no Espirito
Santo. Para listar algumas questdes, destacam-se: negociacdes suspeitas de
compra e venda de terras, envolvendo atores do Estado; desapropriacdo de terras
como utilidade publica para implantagdao de portos; desisténcia de empreendimentos
apds ganhos com valor da terra; alteracdes nas legislagcdes de zoneamento urbano
municipal, permitindo instalacdo de portos em areas de preservacao ambiental;
emissdées duvidosas de licenciamento ambiental, e até mesmo, recentemente,
suspensao pela Justica de algumas licengas ambientais concedidas, por atos

inconstitucionais envolvendo alguns processos.

No limite, essa realidade demonstra a denominada l6gica do espago-mercadoria, em
que se predomina a dominancia do capital global sobre o espaco local e o
enfraquecimento do Estado na gestao e no planejamento do territério. Para Mumford
(2008, p. 650), vigora “[...] uma economia em expansao, dedicada aos lucros, ndo a
satisfacdo das necessidades da vida [...]. Neste contexto, a expansado portuaria
antevista para o litoral capixaba, com dispositivos especializados e alheios ao local,
visa, sobretudo, ao atendimento a grandes empresas globais. A cidade transforma-
se em mero recipiente para as inscricoes capitalistas (CASTELLS, apud SOJA,
2008), mediadas por discurso ideoldgico de oportunidades de desenvolvimento local.

A expansao portuaria capixaba trata-se de processo facilitado tanto por governos
locais, que incentivam a introducao do capital nacional e internacional no territorio,

quanto por grandes proprietarios da terra, que obtém o controle deste mercado.
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Nesse cenério, a implantacao de projetos de grande porte no Espirito Santo vincula-
se ao Plano Estratégico ES 2025, elaborado em 2006 pelo governo do Estado, em
parceria com atores privados, planejando o desenvolvimento econémico a partir da
instalacdo de polos industriais e ampliacdo de infraestruturas existentes. Por meio
de l6gica competitiva, o plano visa principalmente atrair investimentos para o Estado,
mediante politicas facilitadoras, como subsidios e isencdes fiscais (ZANOTELLI et
al., 2013).

Nesta conjuntura, em concordancia com Vainer (2009), tal processo exemplifica
subordinacdo do poder publico as exigéncias do capital, em um sistema no qual o
espaco “[...] ndo é mais pensado no plano politico sendo em termos de gestao; ndo
€ mais construido como territério do exercicio da democracia local” (DREYFUSS;
MARCHAND, apud VAINER, 2009, p. 90). A propésito,

[...] a cidade passa a ser investida como espacgo direto e sem mediagbes da
valorizagdo e financeirizagdo do capital. Concebidas enquanto empresas
em concorréncia umas com as outras pela atragdo de capitais [...] as
cidades e os territérios se oferecem no mercado global entregando a
capitais cada vez mais modveis recursos publicos (subsidios, terras,
isencoes). A guerra fiscal é apenas uma das formas da urbanidade global,
que empurram coalizbes de poder a buscarem articulagdes [...] que
assegurem a cada cidade — leia-se, aos capitais e capitalistas localizados —
uma inser¢do, mesmo que subordinada, no mercado global (VAINER, 2013,
p. 37-38).

Apesar dos discursos desenvolvimentistas em defesa dos projetos de grande porte,
gue 0s evocam como sindénimos de crescimento econdmico, 0 que se observa se
restringe ao uso desmedido do territorio, seguido de futuras transformacoes
ambientais, sociais e urbanas, tais como concentracdo de renda, especulacado da
terra, expansdao desordenada da malha urbana, crescimento demografico e
degradacao de recursos naturais.

A logica de dispersao de terminais portuarios pelo litoral do Espirito Santo vincula-se
estritamente a principios pautados no capitalismo avancado, concentrados em
destruir barreiras e criar novas estruturas para o acumulo progressivo do capital.
Com os terminais que ja vém sendo instalados e ainda com os demais previstos,
verifica-se o processo de reconfiguracao do territério do Estado do Espirito Santo,
por demandas externas, em um contexto no qual a esfera de poder local vinculada a
agentes privados incentiva a apropriacao estratégica do territério pelo capital
nacional e internacional, a despeito de interesses econémicos e dos impactos

negativos antevistos. Portanto, diante da oética exclusivamente financeira, os
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espacos sao tratados como mercadoria e vendidos as grandes empresas, as quais,
a partir do controle e da concentracao de terras e diante da auséncia de imposi¢des
de atores locais,reestruturam os lugares a sua condicdo, com alteracido das
dindmicas e da ordem social localmente constituidas. O capital desconsidera e
suplanta os aspectos sociais, culturais e ambientais de uma localidade em uma

busca expansiva de lucros.

Essa realidade revela que, enquanto a organizacdo local estiver estruturada,
sobretudo por interesses econémicos exdgenos, que substituem as légicas locais, se
intensificara ainda mais a criacdo de paisagens e territorialidades alheias e
incoerentes com o0 meio, num constante refazer do espaco por razées lucrativas,

com alteracao permanente do significado e da dindmica dos lugares.

Por outra face, estas questdes evocam aos conceitos de Saquet (2010). Em
concordancia com esse autor, compreende-se que o territdério deve ser entendido
para além da producédo econdmica, “[...] como lugar de relagdes sociais; de conexao
e redes; de vida, [...] como natureza, apropriagcdo, mudancas, mobilidade, identidade
e patriménio cultural; como produto socioespacial e condicao para o habitar, viver e
produzir [...]” (SAQUET, 2010, p. 118).

Nesta dinamica, em contraposicdo a realidade relativa a intensa exploragéao
portudria na Grande Vitéria e a expansao de portos para o litoral do Espirito Santo,
que posicionam o territério, como produto de interesses do capital, cujos conflitos
comprometem cultura, meio ambiente e sociedades locais, Saquet (2010) defende a
nocao de territério como produto histérico e condicdo de processos sociais, com
interagbes entre sociedade e natureza. Nas palavras do autor, um territorio
organizado por uma sociedade local articulada, valoriza a natureza, a ajuda mutua, o
pequeno comércio, a agricultura, a cultura popular, a cooperacdo, 0s
marginalizados, o patriménio cultural-identitario, a biodiversidade, as pequenas
empresas, “[...] enfim, a vida, [...] em detrimento da mercadoria, da degradacao, do
imediatismo e do individualismo” (SAQUET, 2010, p. 117). A visdo de Saquet (2010)
se fortalece com o pensamento de Milton Santos, que argumenta em favor da
resisténcia do territorio frente a mundializacdo do capital, enunciando aspectos de
valorizagdo do lugar, como espago do acontecer, da vida, salientando ainda as
vantagens econdmicas, sociais e culturais que poderiam emergir com a ‘[...]

adaptacao das técnicas aos lugares, em vez de transformarem e destruirem as
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especificidades dos lugares para adapta-los as técnicas [...] quando o unico objetivo
€ 0 da maximizagao do rendimento do capital financeiro global [...]” (SAQUET, 2010,
p. 10-11).

Por fim, em concordancia com Saquet (2010),

E necessario construir outra forma de organizagdo politica, identificada
localmente, vinculada as necessidades dos individuos, a autonomia em
cada lugar e ligada a outras experiéncias de desenvolvimento. O que quero
dizer é que alguns processos politicos que estdo presentes, no Brasil, sdo
sufocantes e que a organizagéo politica local pode, e existem experiéncias
que mostram isso, no Brasil e em outros paises, facilitar a potencializacao
dos valores de cada lugar e a conquista de melhores condigées de vida
para a maioria da populagdo. O desenvolvimento territorial ndo pode ser
burocratico e centralizado, politico-institucional, partidario e mascarado.
Precisa ser construido participativamente, reconhecendo-se os diferentes
sujeitos, os distintos interesses, 0s anseios, 0s sonhos, as necessidades; os
tempos e os territorios; as temporalidades, as territorialidades e a conquista
de autonomia. (SAQUET, 2010, p. 177).

Em suma, é grave o funcionamento do potente complexo portuario e retroportuario
em tela no agenciamento do espaco urbano e metropolitano. Contrapondo ao
planejamento estratégico do territério pelo capital, tornam-se urgentes praticas de
planejamento urbano e regional, pautadas na articulagao sustentavel entre ocupacao
produtiva do territério e seu suporte geobiofisico e sociocultural. Constata-se, por
fim, a importancia do (re)fortalecimento dos lugares, de seus atores locais, a partir
de alternativas que se imponham frente a hegemonia dos imperativos econémicos
vigentes e se voltem para o planejamento territorial relacionado, sobretudo, a

interesses do espaco cotidiano.

Pela complexidade da questdo portuaria inserida na Grande Vitéria e diante do
contexto atual de supostos empreendimentos na fachada maritima do Estado do
Espirito Santo, com multiplicacao de terminais portuarios, aponta-se para a urgéncia
de estudos interdisciplinares que pontuem os impactos relativos a expansao
portudria, como subsidio politico as acbdes de resisténcia dos atores e sociedades
locais, frente a ocupacgao antevista para o litoral capixaba. Em outras palavras, para
que se evite a destruicdo sumaria da natureza, que na visdo de Saquet (2010)

constitui-se em patrimdnio territorial.
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