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RESUMO

Ao pesquisar as estratégias projetuais para a transformagdo
do territorio do Porto de Sanfos, a tese coloca a hinterldndia -
“zona entre terras” - como uma oporfunidade de reconfiguragdo
territorial em Santos, gerando maior urbanidade, e n3o apenas
infraestruturas portuérias.”

A avaliagao das condicionantes de ftransformagdo do
territorio, por um lado devido a sua degradagdo, e por outro,
considerando-se as perspecfivas ora colocadas para aquele
territorio - area esta com alto potencial economico em fungdo do
avang¢o e do descobrimento em 2007 da camada de sal na Bacia de
Santos - proporcionam cenarios concretos para mudancgas futuras.

0 recorte proposto & a hinterlandia, localizada entre a
cidade e as aguas, ufilizada como enfreposto logistico de
transferéncia de mercadorias e de circulagdo de montantes
economicos globais.

E perceptivel no processo, a atuagdo de diversos agentes de
transformagoes locais, o que leva a considerar e comparar agoes
estratégicas de oufros portos globais, como modelos de
possibilidades de transformagdes de um territorio, os "hub-port’s,
portos concentradores”.

As agbes estratégicas em economia, governabilidade,
sustentabilidade e urbanidade s3o definidas como indutoras de
panoramas aplicadas no territério portuario, urbanizado e aprazivel
e ndo simplesmente um territério de infraestruturas logisticas.

Palavras-chave: Estratégias Projetuais, Intervengdes Portuérias;
Requalificagdo Portuaria; Projetos Urbanos.

ABSTRACT

Having been searching strafegies projective for the ferritory
transformation of Port of Santos, this thesis shows fthe hinterland
- "zone beftween lands”- as an opporfunity of the fterritorial
reconfiguration in Santos, generating greater urbanity and not only
port infrastructure.

The factors of transformation of the territory are evaluated
due to degradation and also considering prospects directed for this
territory; this area with high economic potential due to improvement
and discovery in 2007 of fthe salt layer in the Sanfos basin, provide
scenarios defined for future changes.

The proposal is fthe hinterland, located between the town
and the water and is used as logistical warehouse of the fransfer
goods and movement of economic amounts.

It is noticeable in this process the role of different agents
in local fransformations, fthus if was possible fo consider and
compare strategic acfions in ofher global ports, models possibilities
of the transformation and ferritorial integration, the "hub-port's”.

The strategic acfions in economy, governance, sustainability
and urbanity are defined as inducing scenarios applied in the port
territory, urbanized and pleasant and not only in a ferritory of
logistics infrastructure.

Keywords: Project Strategies, Port Operations; Port Redevelopment;
Urban Projects.
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SIGLAS

AIVP - Associacdo Internacional de Vilas e Portos

BNDS - Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social

BTP - Brasil Terminal Portuario

CAP - Conselho de Autoridade Portuaria

CODESP - Companhia das Docas do Estado de S3o Paulo
CONDEPHAAT - Conselho de Defesa do Patrimonio Historico, Artistico,
Arqueologico e Turistico do Estado de S3o Paulo

COSIPA - Companhia SiderGrgica Paulista

CSP - Atividades Portuarias e Refroportuarias

CUTRALE - Terminal Maritimo Suco Citrico

EMBRAPORT - Empresa Brasileira de terminais Portuarios

EMTU - Empresa Metropolitana de Transporfes Urbanos

FEPASA - Ferrovia Paulista S.A

FPSO - Navios-plataforma Flutuantes de Produgdo, com Capacidade de
Estocagem e Escoamento

GLI - Global Institute of Logistics.

IBAMA - Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis

JCS - Joint Confainer Service

LTD - Unidade de Testes de Longa Duragdo

NIDES - Nicleos de Intervengdo e Diretrizes Estratégicas

PAC - Programa de Aceleragao do Crescimento

PIB - Produto Interno Bruto

PMDI - Plano Mefropolitano de Desenvolvimenfo Integrado

PROAPS - Programa de Arrendamento do Porto de Santos
PRODESAN - Progresso e Desenvolvimento de Santfos

PCGC - Global Instifute of Logistics.

P,D&I - Pesquisa, Desenvolvimento e Inovagdo.

PDZ - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos
RFSA - Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima

SEP - Secretaria de portfos

TEFER - terminal de fertilizantes

TEU - Unidade Equivalente a um Contéiner de 20 pés

TECON - Terminal de Contéineres

TUP - Terminais de Uso Privativo

UNIFESP - Universidades Federal de S3o Paulo

USP - Universidade de S3o Paulo

VLT - Veiculos Leves sobre Trilhos.

VTS - Vessel Traffic Services - Servico de Confrole de Trafego
ICHCA - International Cargo Handling Coordination Association
ZCC - Zona Central Comercial

ZCS - Zona Central Secundaria

ZCl - Zona Central |

ZCll - Zona Central |l

Z0 - Zona da Orla

ZPl - Zona Portuaria |

ZPIl - Zona Portuéria |l
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Figs. 11/12. Vista drea do conjunto portudrio localizado na Zona Portudria da Cidade de
Santos, Ponta da Praia. Imagem composta pela segregagdo de galpdes e orla perimetral
existente entre o tecido da cidade e o porto. Fonte: (Disponivel em:
<http://www.imagensaereas.com.br/> Acesso em: 12 de janeiro de 2012)

e - =

[1] o problema, a tese

1.1 [0 PROBLEMA, A TESE]

A tese estd organizada a partir do desenvolvimento de
estratégias como instrumento projetual para a construgdo de
urbanidade em um territério portuario.

0 recorte proposto é a regido portuéria de Santos, area que
envolve a zona portudria compreendida pela margem direita do
estuario da cidade

0 trabalho consiste no desenvolvimento de diversas
estratégias projetuais através de diagramas que possam ser
aplicados em orlas portuérias em processo de degradagdo, condigdo
esta que permite a construgdo de novos desenhos urbanos. (Figs 1.1
/12)

A orla porfudria é o objeto para o desenvolvimento das
estratégias deste trabalho que consiste em estabelecer equilibrio
na relagdo urbana enfre a cidade, o porto e a balneabilidade,
através de um processo de urbanificagdo uma vez que essa mesma
relagdo encontra-se diretamente perturbada pela degradagdo dos
espagos do territorio portuario.

A escolha da orla portuaria da cidade de Santos é
decorrente de um processo investigativo continuo dos territorios
portudrios o qual feve origem com o mestrado "As Metropoles e as
Fronteiras Maritimas: analise das cidades de Buenos Aires,
Montevidéu e Rio de Janeiro”?, desenvolvido e defendido em 2004,

O desenvolvimento dos diagramas estratégicos da frente
maritima portuaria da cidade de Santos leva em consideragdo tanto
a remodelagdo quanto o deslocamento das atividades portuarias que
na atualidade descaracterizam o estuario e ndo permitem o
ressurgimenfo de urbanidade.

Esta frente maritima & a principal porta de escoamento dos
produtos brasileiros e devido aos setores de estocagem e pelo alto
transito de cargas, tanto terrestres quanto maritimas,

[ 16 ]



Figs. 13/14. Vista &rea do conjunto Porto Outerinhos e Porto Macuco. Imagem composta pela
segregagdo de galpées, orla perimetral e composicdo de equipamentos portuarios. E perceptivel a
estrutura ferroviaria do conjunto. Fonte: (Disponivel em: <http://www.inagensaereas.com.br/> Acesso
em: 12 de janeiro de 2012)

[1] o problema, a tese

compde o maior porto da América Latina.

Atualmente, o porto encontra-se degradado em fungao da

quantidade de equipamentos ultrapassados e de &reas limitadas que
ndo sdo suficientes para receber um nlimero adequado de cargas,
tanto solidas quanto liquidas. Além disso, estd conectado a um
sisfema n3o modernizado de trilhos, um dos responsaveis pela
chegada de cargas.

0 setor escolhido se caracteriza como um fragmento da

cidade de Santos e é formado pelas Zonas Portuarias ZPP, ZPII* e
ZCl, das quais os objetos de estudo sdo a ZPIl e a ZCP que
compreendem os armazéns 1 ao 39, cujas fungdes sdo destinadas a

estocagem:

1. Porto Valongo, armazéns 1 ao 3;

2. Porto Paqueta, armazéns 7 ao 12. Neste setor estd presente o
servico de travessia Santos, S3o Vicente, Comando da
Aeronautica e Guarda Portuaria;

3. Porto Outeirinhos, armazéns 13 ao 27%; (fig. 1.3);

L. Porto Macuco 28 ao 33 e armazéns XXXV e XXVI; (fig. 1.4);

5. Porto Ponta da Praia, armazéns 38 e 39 e armazéns XXXIX ao
XLIll, compreendendo também a Praga Almirante Caco Coutinho e
as embarcagGes Ferry Boat da travessia Santos/Guarujs;

6. Avenida perimetral Mario Covas Junior que percorre toda a
borda portuaria com trafego de veiculos;

7. Avenida perimefral Ismael Coelho de Souza e Avenida Eduardo

de Magalh3es Gama, as quais também funcionam estruturalmente
ao longo da borda portuaria servindo ao trafego de trens.
E possivel assim apontar algumas diferengas estruturais na

conformagdo da orla portuéria que permitem claramente salientar a
ZP| como uma zona voltada para a estocagem de confentores e a
ZPIl como uma zona voltada para a estocagem de graos.

[ 17 ]



Tais diferengas s3o as problematicas que originam a falta de
conexdo entre os servigos portuarios, sua infraestrutura e o tecido
urbano da cidade.

Para que as estfrafégias sejam desenvolvidas ao longo da
tese & necessario estabelecer o tipo de escala e o territério
portuario escolhido.

Quanto a definigdo da escala do objeto de estudo, o Porto
de Santos se caracteriza como um porto concentrador de cargas®
(hub-port), sendo um entreposto maritimo que & abastecido por
embarcagoes de grande calado apresentando concentragdo e
proximidade de rotas maritimas que se artficulam com outros portos
de grande escala.

No caso de um porto secundario e de menor escala (feeder),
este se caracteriza apenas como alimentador ou distribuidor de
cargas de uma determinada rota, sendo que o processo de
alimentagdo dos portos concentradores de cargas também é
denominado feeder.

0 porto também estd estrategicamente localizado enfre
rotas que permitem a diminuicdo de escalas de transbordos enfre
distintas companhias maritimas®.

Sobre os limites fisicos da borda portuaria, a nomenclatura
maritima define o territorio e a infraestrutura local como:’

1. HITERLAND" (Hinterlandia"): este termo caracteriza o potencial
territorial para a geragdo de cargas que é implementada pelo
nivel de desenvolvimento da regido no qual o porto esta
inserido levando em consideracaoc a infraestrutura de
transporte, os custos e o servigo de alimentagdo (feeder)?;

2. VORLAND®™: esta nomenclatura define um porto a partir da sua
aproximagdo ou afastamento em relagdo as rofas de navegagdo
e a area de abrangéncia maritima;

3. UMLAND™: esta diretamente ligada ao ferritorio fisico do porto,
3s caracteristicas das instalaces locais, as tarifas e aos
distintos servigos que presta.

[1] o problema, a tese

Em fung3o destes aspectos, o Porto de Sanftos possui
caracteristicas privilegiadas quanto a sua hinferlandia, mas carece
de infraestrutura, baixa eficiéncia operacional, problemas de custos
e, principalmente, limitagdes significativas de calado, que prejudicam
principalmente o trafego de cargas de granéis.

Apesar destas caracteristicas, o Porto de Santos se
estabelece a partir de um alto potencial concentrador de cargas e
de trafego maritimo que o colocam no panorama latino americano
como o principal porto do Cone Sul.

Apresenta aproximagdo com outros ferritorios urbanos, que
escoam cargas entre distinfos mercados, tanfto nacionais como
internacionais, muito maior do que com seu proprio centro urbano e
sua area balneavel.

[A HIPOTESE DA TESE]

“A hinterlandia é& uma oportunidade de reconfiguragdo
territorial em Santos, gerando maior urbanidade, e n3o apenas
infraestruturas portuarias.”

0 questionamenfo proposto fem como objefivo apontar
possibilidades para a manuten¢do ou a saida do Porto de Santos,
visando requalificar o espago urbano por meio de estratégias
conceituais de projefo que permitam o surgimenfo de urbanidade no
setor, composto pela hinterlandia. (fig. 1.5)

Estas estratégias apontam a possibilidade de construir uma
relagdo entre a cidade afual e seu centro com o porto e com o
atual balneario, estes, caracterizados pelos aspectos tfuristicos
conectados a partir da implantagdo de infraestruturas capazes de
estrufurar o espago urbano.

[ 18]
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Fig. 15. Vista area do conjunto portuéario localizado na Zona Portuéria da Cidade de Santos,
margem direita, agui aparecendo ao lado esquerdo da imagem, vista a partir da “Ponta da
Praia”. Galpdes e via perimetral existente entre o tecido da cidade e o porto. Fonte:
(Disponivel em: <http://www.inagensaereas.com.br/> Acesso em: 12 de janeiro de 2012)
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O trabalho também considera questdes levantadas a partir
da importancia da fransformagdo da orla portuaria, sendo
estabelecidos elementos secundarios para a formulagdo das
estratégias.

[QUESTOES DE PRIMEIRA ORDEM]

1. Quais estratégias de projeto urbano s3o adequadas, neste
momento, para proporcionar espagos em um porfo onde a
urbanidade esteja presente na estruturagdo de um territorio
complexo e dindmico?

[QUESTOES DE SEGUNDA ORDEM]

2. Como as infraestrufuras urbanas, cada vez mais complexas,
podem determinar um adequado desenho urbano que atenda
concomitantemente as necessidades dos usuarios de uma cidade
portuaria?

3. Como as areas porfudrias podem se configurar n3o em mera
infraestrutura funcional, mas em frentes maritimas apraziveis?

A cidade portuéria de Santos sofre interferéncia territorial

pela falta de investimentos nacionais para a criagdo de
infraestruturas que permitam a ligag3ao enfre cidade e porto,
possibilitando o surgimento de um novo territério portuario

organizado pela hinterlandia.

Esta proposta visa a reconfiguragdo espacial partindo da
modificagdo das fungdes portuarias e sua ocupagdo fisica, sendo
estas, transferidas para um novo espago portuério. Desta forma,
afirma-se:

1. A estrutura do porto passa por constantes tfransformagoes
economicas que degradam a frente maritima, devido a auséncia
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de um planejamento estratégico que permita alavancar novas
possibilidades urbanas;

2. As frentes maritimas ndo se qualificam espacialmente caso as
infraestruturas locais n3o estejam capacitadas para absorver
territorialmente as demandas econdomicas impostas pelos
sistemas de produg3do, estocagem e escoamento;

3. Os territorios portuarios perdem identidade e funcionalidade
espacial devido a falta de tecnologia para absorver o processo
de conteinerizag3o de mercadorias;

L. Os fragmentos nas frentes maritimas ocasionam vazios urbanos
originados pela falta de estratégias projetuais e economias
aplicadas nestes sefores.

A reconfiguragdo deste panorama estratégico considera os
diversos agenfes que atuam por meio de invesfimentos, oriundos da
Empresa Brasileira de Terminais Portuarios (Embraport), Companhia
Docas do Estado de S3o Paulo (CODESP) e Ministério dos
Transporfes.

Nesta tese ser3ao observadas as fransformagdes de um
territorio que relaciona as aguas e os problemas de infraestrutura
como, calado, fransportes de mercadorias, indices elevados de
cabotagem e a ndo qualificagdo com os sistemas de logisticas
infernacionais.

[A ORGANIZACAO DO TRABALHO]

A tese se organiza a partir do tema: Projeto urbano como
uma estratégia transformadora do tfecido porfuario da cidade de
Santos, sendo a margem direita do estuario o recorte proposto
geograficamente.

[1] o problema, a tese

0O recorte temporal do frabalho se inicia em 1890 com a
fundag3o da Companhia das Docas do Estado de S3o Paulo,
definindo-se:

1. Ocupagdo e estabelecimento do porto a partir da periodizagdo
de seus ciclos economicos, demostrando o processo e os planos
de expansao;

2. Levantamentos urbanos atuais do Porto de Sanfos e vertentes
projetuais iniciadas a partir do final da década de 1990;

3. 0 conglomerado econdomico estabelecido pela Petrobras e o
Cluster Prée-Sal.

0 trabalho divide-se conceitualmente e estd desenvolvido em
quatro capifulos que demonstram a problematica do territério
porfuario, tendo Santos como estudo de caso, o levantamento
bibliografico de frabalhos pertinentes ao assunto e o
desenvolvimento da proposfa.

1. CAPITULO [1] - O PROBLEMA, A TESE. Aborda uma panorimica
inicial dos primeiros conceitos de definicdo do frabalho
desenvolvido.

2. CAPITULO [2] - INFRAESTRUTURA URBANO-PORTUARIA. Trata do
atual panorama portuario frente as infraestruturas que
constroem suas respectivas territorialidades urbanas,
mostrando as estratégias aplicadas na renovagdo de setores
portuarios.

3. CAPITULO [3] - ESTRUTURACAO DO TERRITORIO INVESTIGADO.
Apresenta o mapeamento do territério, demostrando o processo
de transformagdo do setor portuario de Santos que originaram
a sua degradag3o.

A possibilidade de incrementar estratégias transformadoras
fundamentadas em tese considera o doutorado citado: "Santos, a
relagdo entre porto e a cidade e sua (re) valorizagao no territério
macro metropolitano de S3o Paulo”, defendido em 1999, por Pedro

[20]



Manuel Rivaben, que apresenta o desenvolvimento da territorialidade
da cidade de Santos.

A avaliag3o /n loco das problematicas espaciais existentes na
hinterlandia da cidade de Santos e as solugGes sdo apresentadas
em um {nico e Gltimo capitulo:

L. CAPITULO [4] - ESTRATEGIAS PROJETUAIS PARA O TERRITORIO
PORTUARIO DE SANTOS.

Este capitulo & considerado o “coragdo” do tfrabalho, pois
nele estdo inseridas as ideias e os diagramas elaborados como
estratégias de projeto que d3o origem a desenhos urbanos pela
adicao e subtragdo de fungGes portuarias permitindo assim, a criagdo
de urbanidade na orla portuaria a partir das infraestruturas.

As estratégias projetuais atuam como possibilidades de
reestruturagdo do territorio através de diagramas conceito-
projetuais permitindo construir cenérios e miltiplas possibilidades ao
invés de ser apresentado um "projeto tese classico” com sentido de
projeto definitivo, ou seja, as estratégias projetuais s3o bem mais
sutis e "lights" e atendem a complexidade e dindmica mutante dos
territorios urbanos contemporaneos, antecipando e “preparando o
territorio para receber futuras arquiteturas” do que apresentando
"designs como solugoes”.

Neste sentido, os diagramas s3o insftrumentos mais
perftinentes que formas ou maquetes (fisicas ou eletronicas),
atuando de maneira tatica no territorio pela intervengdo por
panoramas.

[1] o problema, a tese

1.2 [CONSIDERACOES INICIAIS]

A descontinuidade das é&reas porftuarias & o elementfo
apresentado principalmente nas cidades do periodo pods-industrial,
através das diversas estruturas econdmicas que ocasionaram a
desintegragdo de sua realidade espacial.

S3o oriundos deste periodo os problemas de funcionalidade e
sucateamento de infraestrufuras como ocorre nos grandes portos
europeus, tais como: equipamentos de servicos, redes de conexdes,
areas comerciais ou atfividades urbanas que passaram a nado
interagir mais com o fecido urbano.

A cidade/porto, apesar de ter se confextualizado como o
territorio fragmentado de grande preocupagdo ao longo da década
de 1970, é sem dlvida o elemento estratégico para a incorporagdo
economica, o surgimento e a invengdo de novas estratégias de
mercado.

A orla portuéria é tratada como a continuidade urbana de
uma cidade que em determinado momento nega a sua relagdo com a
frente maritima n3o tendo ocorrido a incorporagdo de novos meios
de transporte para o abastecimento do seu territorio,
especificamente aéreos, ferroviarios ou rodovidrios, fato este
perceptivel ao longo da sequnda metade do século XX.

0 empobrecimento destes sefores portuarios se torna
evidente e as necessidades reais econdmicas emergem como
alternativas potenciais para o crescimento da metropole®.

Assim é nitido que, para a transformagdo deste espago
residual, ele seja considerado como um fragmento de uma orla
porfuaria ou como uma extensdo de uma megacidade, relagdo esta
bastante clara e observavel entre as cidades de S3o Paulo e
Santos.

E necessério deixar explicito que estes territérios somente
poder3do interagir a partir do reconhecimento de areas produtivas
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gue venham a ser criadas ou reformuladas por meio de
constantes e repetidas mutagoes®

Estes aspectos delimitam n3o apenas as cidades litoraneas
mas criam infrinsecamente, em seu territorio, barreiras funcionais e
logisticas com a inser¢do de sistemas mecanizados, substituindo
assim, os apraziveis espagos de convivéncia.

As dissociacdes enfre a cidade urbanizada e os sistemas de
infraestrutura portuaria articulam a segrega¢ao do territorio com
relagdo a continuidade do tecido urbano, porém, origina o
desenvolvimento de atividades econdmicas formadoras de uma malha
funcional autonoma e de natureza exclusivamente comercial e
economica.

Areas com tais caracteristicas permitem mudangas que
modificam suas infraesfruturas a partir do surgimento da
competitividade criada pela escala de distintos centros urbanos.

E evidente que o desenvolvimenfo do espago urbano passa
pela polarizagdo da qualidade wurbana frente aos processos
produtivos dindmicos que se estabelecem de maneira dominante em
paises desenvolvidos e em desenvolvimento".

Tal processo é percebido quando avaliamos a atual cidade
portuaria formada por redes tecnologicas dinamicas nos seus
sistemas informatizados e de telecomunicagoes, que s3o gerenciadas
por seftores independentes alfandegarios e administrativos.

Estas redes assumem caracteristicas por meio de relagdes
temporais com suas escalas e sdo estabelecidas de forma a
coexistirem através de uma relagdo global de padrdes tecnoldgicos e
de processos produfivos que caracterizam os seus assentamenfos
geograficos e espaciais®

Estas estruturas e suas conexdes com seu fecido urbano
ocorrem por meio de sua relagdo social e produtiva com seus
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centros, de caracteristicas estdo
relacionadas a partir de sua escala que se conecta direfamenfe com
a cidade.

Citam-se, especificamente, os portos de Amsterda, Frankfurt,
Hong Kong (fig. 1.6), Londres (fig. 1.7), Los Angeles (fig. 1.8), Sdo
Francisco e Roterda (fig. 1.9), j& previamente definidos como portos
concentradores de cargas (hub  port®) e
caracterizados como gesfores globais®.

S3o portos que interagem com suas metropoles por meio de
uma sobreposigdo espacial que esta diretamente articulada com as
aguas; e, dao origem a diversas morfologias e paisagens com
caracteristicas proprias.

A integrac3o espacial destas orlas portuarias é conformada
por recintos de agua, disposi¢0es estas que permitem a criagdo de
espagos urbanos integrados a metrépole, preenchendo desta maneira
0s vazios urbanos.

0 espago portuario estd conformado por patios ferroviarios,
vias expressas, que muitas vezes se caracterizam como perimetrais
ou vias elevadas, areas de carga e descarga de pieres, armazéns e
armazéns estabelecidos ao longo das areas litoraneas

S3o também potfencialmente caracterizadas como zonas de
transformagdo, edificios privados e &areas piblicas como ocorrem na
orla de Santos.

Tais faftores permitem aponfar os planos potencializadores
de ftransformagOes, caracterizando os polos de inferesses
estratégicos que possam alimentar necessidades urbanas, tantfo
sociais quanto globais, fundamentadas por meio de estratégias
economicas”

forma que tais

principalmente

0 esgotamento do planejamento territorial classico e a
ambiguidade de um projeto de grande porte supostamente
ilhado, obrigado a propor um planejamento adequado a
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natureza das intervengdes que correspondem a novos
espagos.” (BORJA, 1998)

A orla portuaria torna-se aprazivel a partir da ligagdo
entre suas aguas e seus setores wurbanos que usam as
infraestruturas como meio de articulagdo ao longo do seu territorio.

Portanto, o desenvolvimento destas areas é decorrente de
[..] um carater integrado une uma certa diversidade de usos
de determinadas qualidades formais; da respostas aos
déficits que condicionam o desenvolvimento da cidade,
reforcando decisivamente as dindmicas existentes; constituem
elementos transformadores de determinadas areas da
cidade. (BORJA, 1998)

Assim a cidade portuaria passa a ser reinventada através de
um trindomio que estabelece a possibilidade de urbanidade frente ao
territorio construido, pelo resultado de uma interagdo existente
entre infraestrutura, qualidade ambiental (ou de vida) e inovagdes®.

A partir desse elemenfo se estabelece a infraestrutura
como o elemento promotor de inovagGes estratégicas que beneficiam
a qualidade ambiental, ou seja, cria e permite o aparecimento de
urbanidade nos espagos degradados de uma orla portuéria através
de distintos cenéarios.

0 surgimento deste elemento promotor se da pela
identificagdo de possiveis potenciais que o transformem, de maneira
que possa ser inserido na cidade, em um territorio degradado ou na
forma difusa de wuma rede, identificando e permitindo assim
estabelecer a construgdo, mesmo gque de maneira pontual, de
possiveis elementos que se destacam na reconfiguragdo do sistema
ao qual pertencem?®.

Estes cendrios se articulam continuamente permitindo a
participagdo da sociedade local, a qual inferage com as grandes
redes ali existenftes; a funcionalidade do local passa a ser

[1] o problema, a tese

reinventada e suas fungGes assumem um novo paradigma devido a
possibilidade de se obter uma nova funcionalidade.

A (idade de Santos, apesar de suas redes de
infraestruturas serem de grande escala, em fung3o da vastidao do
seu territorio, n3o aportam os devidos valores funcionais por

atuarem como agentes segregadores.
Redefinir esse paradigma visa, para além dos servifos
prestados pelas redes, a articular politicas setoriais,
construir lugares adequados 3 vida urbana e configurar
imagens referenciais na paisagem, confribuindo para a
formacdo de uma relacdo afetiva dos habitantes com a
cidade.®

Logo, & necessario que ao longo da orla portudria se
perceba a conectividade com o fecido urbano que a cerca e que se
compreenda a possibilidade de conexdoes que sobreponham, na atfual
malha, infraestruturas qualificadas a promo¢3o de urbanidade.

Frente a isto, os aspectos de urbanizagdo de um sefor,
sendo estes providos de qualidade espacial, funcional, estrutural e
administrativa, sdo os elemenfos basicos urbanos que criam espagos
apraziveis e contextualizados sob o amparo de uma infraestrutura
qualificada.

A construgdo destas possibilidades leva essencialmente em
consideragdo a recuperagao de wum sefor que passa pela
requalificagdo dos servicos que o fornam funcional e que, para isto,
@ necessario que sejam inseridas estrategicamente estruturas

perenes e legiveis.
Deverao ser projefadas visando construir e configurar
lugares adequados a vida urbana e imagens singulares e
referenciais na paisagem, contribuindo, assim, para o
surgimento de identidades urbanas nas diversas escalas e,
consequentemente, para a formag3o de uma relagdo afetiva
dos habitantes com suas cidades.” (BRAGA, 2006)
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Diante destas premissas, as fransformagdes do conjunto
portuario devem ser exploradas a partir das distintas redes que o
compdem e que, em muitos casos, sao sobrepujadas por oufras que
nao atenderam a funcionalidade necessaria para o setor.

A cidade foi construida apoiando-se sempre nas redes pré-
existentes em um processo continuo de substituicdo dos
seus elementos e de suas fungdes. Os sistemas de drenagem
e caminhos da fragmentagdo agraria foram o apoio inicial das
ruas e, portanto da fragmentagdo urbana; espago de
intersec¢do e drenagem de 4aguas superficiais, canal de
passagem para os primeiros fluxos de &gua e eletricidade;
sua existéncia ajudou a construgdo de infraestruturas sobre
as quais cresceu a cidade e depois, a cidade cresceu
duplamente, alongamento dessas infraestruturas emergentes
e discrefos saltos de escala mediante operagdes pontuais de
transformagdo (pontes, linhas ferroviarias, rodovias,
canalizagdo pluvial, etc) e também operagdes urbanas e até
mesmo operagdes de urbanizagdo com sentido amplo de
extens3do.” (VALLEGOS, 2002)

Devem também ser apresentadas reflexdes quanto a
construcdo de territorialidades frente as orlas maritimas e suas
contribuicdes projetuais por meio da construgdo de infraestruturas
que se encadeiam nos ferritorios n3o sb6 como instrumentos
urbanizadores, mas também como elementos indutores de vida
urbana

Enfre esses processos de transformagdo urbana, por
exemplo, fem-se as iniciativas de reconvers3o da orla de Barcelona
propostas por Oriol Bohigas através da aplicagdo da metastase
benigna.
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As solugoes propostas para a perimefral do Rio de Janeiro e
para as areas lindeiras da frente maritima de Portugal através das
estratégias e oportunidades do aumento de densidades também s3o
exemplo desses processos

Também se apontam as atuais consideragdes dos espagos
portuarios entendidos como aglomeradores de elementos projetuais
sustentdveis de densidades e de fungGes culfurais, assim propostos
por Rem Koolhaas (fig. 1.10) e Norman Foster (fig. 1.1) para frente
maritima de Hong Kong

Quanto a possibilidade de especulagdo destes conceitos, o
estudo para frente maritima desenvolvida por Stan Allen (fig. 1.12)
para a cidade de Yan-Ping, em Taiwan, ilustra a aplicagdo de
reconfiguragao da infraestrutura ferroviaria local como elemento
indutor de urbanidade.

Da mesma forma é necessério salientar a reconversdo
urbana de Puerto Madero elaborada através de uma concessionaria
e estruturada por meio de um plano estratégico desenvolvido por
Joan Busquets e Joan Alemany (fig. 1.13), que reintegra e cria
espacialidade, assumindo a agua como o elemento que estabelece a
escala aprazivel através da ocupagdo da zona dos diques em
Buenos Aires.

Frente a estas iniciativas, a tese assume a vertente de
identificar possibilidades que criem e somem estratégias como uma
possibilidade urbanistica confextualizada nas atuais diretrizes
projefuais.

Tal debate, n3o apenas conceitual, sinteftiza a possibilidade
de compreender a infraestrufura como um elemenfto projefual da
necessidade das orlas portuarias que se inserem nos projetos de
grande escala, uma vez que estas sd3o formadoras de territorios
complexos
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Assim, assume o papel de compreender e aplicar
estrategicamente o processo de como estas intervengoes devem ser
feitas, divergente do papel de apontar ponfualmente projetos
arquitetonicos.

Este processo, portanto, leva n3o apenas a delinear
oportunidades nestes vastos territorios como também demonstra
possibilidades de inftervengdes urbanas, estabelecendo elementos
estratégicos por meio de um urbanismo tatico.

[REFERENCIAS TEORICAS]

As referéncias teodricas e projetuais urbanas baseiam-se nas
consideragoes de ftrabalhos que investigam a afual situagdo das
cidades portuarias através da avaliagdo da orla porfuaria que
incorpora  condicionantes  geograficas, possibilidade de novos
territérios, adicdo de elementos e renovagdo de processos logisticos
a partir de estratégias projetuais. Entre os tfextos escolhidos,
podem-se aponfar alguns que debatem o assunfo da fese:

FERNANDEZ GUEL, José Miguel. Planificacion estratégica de
ciudades: nuevos instrumentos y processos. Barcelona: Editora
Reverté, 2006.

(Demonstra as afuais condicionantes e possibilidades de
desenvolvimento estratégico aplicados nas cidades modernas,
considerando agentes urbanos como indutores do processo).

HALL, Sir Peter; PAIN, Kathy. The polycentric metropolis: learning
from mega-city regions in Europe. New York: Earthscan, 2006.

(As conexdes globais apontadas a partir das realidades econdmicas,
suas produgoes de mercados na Europa e suas relagoes enfre
centros urbanos).
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HALL, Pefer. Aree portuali: nuovi approndi del projeto. (assabells,
Mil3o, n. 589, 1992.

HERCE VALLEJO, Manuel; FARRERONS, Joan Mird. £l soporte
infraestructural de la ciudad. Barcelona: Edicions UPC, 2002.

(Um apanhado sobre a evolugdo das infraestruturas nas cidades e
seu desenvolvimento na construcdo das mesmas).

MARSHALL, Richard. Waterfront in post industrial cities. New York:
Spon Press, 2001.

(As frentes maritimas e seus vinculos em relagdo aos cenfros
urbanos degradados a partir das fransformagoes das economias
globais).

MEYER, Han. City and port: the transformation of port cities:
London, Barcelona, New York, Rotterdam. Rotterdam: International
Books, 1999.

(Avaliagdo dos principais hub port’s caracterizados pela sua escala
territorial e sua conectividade, fruto de planejamento estratégico).

NOTTEBOOM, Theo; RODRIGUES, Jean-Paul. Re-assessing porf-
hinterland relationships in the context of global commodity chains.

In: WANG, J. et al. (Ed.). Ports, cities, and global supply chain.
Hampshire: Ashgate, 2007 p. 51-66.

ORNELAS, Ronaldo dos Santos. Relagdo porto/cidade: o caso de
Santos. Dissertagdo (Mestrado em Geografia Humana) - Faculdade de
Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de S3o Paulo, S3o
Paulo, 2008.

(Aspectos do desenvolvimento entre o porto e o cenfro urbano da
cidade de Santos, com suas problematicas espaciais e conexdes).
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SOUZA, Clarissa Duarte de Castro. Planejamento de politicas
publicas em projetos de requalificacdo de areas portuarias, Porto
de Santos: desafio deste século. Dissertacdo (Mestrado em
Estruturas Ambientais Urbanas) - Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade de S3o Paulo, S3o Paulo, 2006.

(Planificagdo espacial de Santos a partir da avaliagdo dos planos
urbanos realizados afravés de periodizagdao historica e de
desenvolvimento urbano).

SOUZA, Douglas Lopes de. A configuragdo do discurso do diagrama
na arquitetura contemporanea. Dissertagdo (Mestrado em Design e
Arquitetura) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade
de S3o Paulo, S3o Paulo, 2010.

(Linguagem aplicada a representagdo de ideias conceituais a partir
da visdo de arquitetos como Peter Einsenman e Van Berkel no
desenvolvimento de diagramas).

WOXENIUS, Johan; ROSO, Violeta; LUMSDEN, Kenth. The dry port
concept: connecting seaports with their hinterland by rail. In:
INTERNATIONAL CONFERENCE ON LOGISTICS STRATEGY FOR PORTS
(ICLSP), 22-26 Sept. 2004, Dalian, China.

(As conectividades europeias a partir da infraestrutura ferroviaria
como indutora de desenvolvimento das hinterlandias).

[REFERENCIAS EM  ESTRATEGIAS

URBANAS]

PROJETUAIS

ABATIDAGA, Javier. Asfalto y agua en postales perifericas. Tese
(Doutorado en Teoria e Historia de la Arquitectura) --
Departamento de Composicion, Universidad Politécnica de La
Catalunia, Barcelon, 2011.
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(A relagdo cidade-aqua a partir da transformagdo e recuperagdo das
areas portuarias, demostrando as relagdes entre a cidade e a borda
maritima).

BRAGA, Milton Liebentritt de Almeida. /nfra-estfrutura e projeto
urbano. Tese (Doutorado em Estruturas Ambientais Urbanas) -
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de S3o Paulo,
Sao Paulo, 2006.

(As estruturas urbanas a partir da compilagdo de dados sobre sua
historia e aplicabilidade nos centros urbanos).

CARRICO, José Marques. O plano de Saturnino de Brito para
Sanfos: urbanismo e planejamento urbano enfre o discurso e a
pratica. Monografia (Pds-Graduagdo) - Faculdade de Argquitetura e
Urbanismo, Universidade de S3o Paulo, S3o Paulo.

(Os canais de Sanfos e sua historia, demostrando a importancia
estratégica de um elemento potencialmente transformador e indutor
de reurbanizac3o local).

DELIJAICOV, Alexandre Carlos Penha. Os rios e o desenho urbano
da cidade: proposta de projeto para a orla fluvial de S3o Paulo.
Dissertagdo (Mestrado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo,
Universidade de S3o Paulo, S3o Paulo, 1998.

(A construgdo e a recuperagdao de uma identidade pautada na
existéncia dos transcursos dos rios urbanos na cidade de S3o Paulo
por meio de um trabalho projetual que compde a relagdo aguas e
cidades).

FRANCO, Fernando de Mello; MOREIRA, Marta; BRAGA, Milton. Vazio
de agua / watery voids. In: BIENAL INTERNACIONAL DE ROTERDA, 3,
2007. Power: producing the contemporary city. 2007.

(SolugBes para as areas de enchentes na cidade de S3o Paulo).
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GAUSA, Manuel. Multi-Barcelona hiper-Catalunya: estratégias para
uma nueva geo-urbanidad. Barcelona: Actar, 2009.

(Remodelagdo territorial aplicados em Barcelona a partir da
sobreposigdo conceitual de estratégias como indutoras das
transformacdes do tecido urbano da cidade).

GAUSA, Manuel; BANCHINI, Silvia; FALCfJN, Luis. Multi ramblas: |a
Barcelona Mar BCN 6T. Barcelona: Actar, 2011.

(Estratégias nas bordas maritimas de Barcelona a partir da
composigao das ramblas como indutoras de transformagdes pontfuais
e nos estratégicos).

HERCE VALLEJO, Manuel; MIRO FARRERONS, Joan. £l soporte
infraestructural de la ciudad. Barcelona: Edicions UPC, 2002,

(A cidade contemporanea e a sua funcionalidade a partir das atuais
infraestruturas).

SALES, Pedro M. R. de. Santos: a relagdo entre o porto e a cidade
e sua (re) valorizagdo no territorio macro metropolitano de S3o
Paulo. Tese (Doutorado) - Faculdade de Arguitetura e Urbanismo,
Universidade de S3o Paulo, S3o Paulo, 1999.

(Trabalho estruturante sobre as questdes de territorialidade da
Cidade de Santos a partir de suas conexdes com outras
macrorregioes, demostrando os eixos de circulagdo de mercadorias
frente a estrutura do porto e suas relagdes entre diversos setores
urbanos).

SOUZA, Carlos Leite de. Fraturas urbanas e a possibilidade de
construgao de novas territorialidades metropolitanas: a orla
ferroviaria paulistana. Tese (Doutorado) - Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo, Universidade de S3ao Paulo, S3ao Paulo, 2002.
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1.3 [Notas]

' NERUDA, Pablo. Antologia general. Edicion Comemorativa. Peru: Real Academia
Espariola, 2010.

2 HERNANDEZ ARRIAGADA, Carlos Andrés. As metropoles e as fronteiras
maritimas: analise das idades de Buenos Aires, Montevidéu e Rio de Janeiro.
Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Faculdade de Arquitetura e

Urbanismo, Universidade Presbiteriana Mackenzie, 2004.

3 Ordenamento de Uso e Ocupagdo do Solo - area Insular. Lei Complementar n°
730 de 11 de Julho de 2011 - Anexo X e anexo Xl

“ Ibid.
> |bid.

¢ KEEDI, Samir. Transporte, unitilizagdo e seguros internacionais de cargas. 5. ed.
S3o Paulo: Aduaneiras, 2010.

" GOES, Hildebrando de A. Planejamento portuario. Rio de Janeiro: Escola de
Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2002.

¢ |bid. A nomenclatura Feeder, também se destina ao servio maritimo de
alimentagdo do hub-port, ou da distribuicdo das cargas nele concentradas.

° Ibid.

© GOES, Hildebrando de A. Planejamento portuario. Rio de Janeiro: Escola de
Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2002.

" HINTERLANDIA_(h/'nferIand/, conjunto das terras situadas no interior. Obs.: p.
opos. a litoral. (HOUAISS, Antonio. Dicionario da Lingua Portuguesa).

2 |bid. Servico maritimo de alimentagdo de um hub-port ou de distribuigdo das
cargas nele concentradas.
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® |bid. Nomenclatura, termo técnico maritimo de origem alema.
* |bid.

“ DEL RIO, Vicente. £m busca do tempo perdido: o renascimento dos centros
urbanos (1). Disponivel em:
<http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/01.006/963>. Acesso em: 12
jan. 2011.

' SOUZA, Carlos Leite de. Fraturas urbanas e a possibilidade de construgdo de
novas territorialidades metropolitanas: a orla ferroviaria paulistana. Tese
(Doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sdo Paulo,
S3o Paulo, 2002.

" BORJA, Jordi; CASTELLS, Manuel. La gestion de las ciudades em la era de la
informacién: politicas urbanas de la globalizacion. Madrid: Taurus, 1999.

*® |bid.

® KEEDI, Samir. Transporte, unitilizagdo e seguros internacionais de cargas. 5.
ed. S3o Paulo: Aduaneiras, 2010.

2 BUSQUETS, Joan; ALEMANY, Joan. Plan estratégico de antiguo Puerto Madero.
Buenos Aires: Consultores Europeos Asociados, 1990.

2 HERNANDEZ ARRIAGADA, Carlos Andrés. As metrépoles e as fronteiras
maritimas: analise das idades de Buenos Aires, Montevidéu e Rio de Janeiro.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade Presbiteriana Mackenzie, 2004,

2 BORJA, Jordi; CASTELLS, Manuel. La gestion de las ciudades em la era de la
informacién: politicas urbanas de la globalizacion. Madrid: Taurus, 1999.

2 |bid.
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% SALES, Pedro M. R. de. Santos: a relagdo entre o porto e a cidade e sua (re)
valorizagdo no territério macro metfropolitano de S3o Paulo. 1999. Tese
(Doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de S3o Paulo,
S3o Paulo. 1999.

» FRANCO, Fernando de Mello; MOREIRA, Marta; BRAGA, Milton. Vazio de agua /
watery voids. In: BIENAL INTERNACIONAL DE ROTERDA, 3., 200%. Power: producing
the contemporary city. 2007.

% |bid.
7 BRAGA, Milton Liebentritt de Almeida. /nfra-estrutura e projeto urbano. Tese
(Doutorado em Estruturas Ambientais Urbanas) - Faculdade de Arquitetura e

Urbanismo, Universidade de S3o Paulo, S3o Paulo, 2006.

% HERCE VALLEJO, Manuel; MIRO FARRERONS, Joan. £l soporte infraestructural de
la ciudad. Barcelona: Edicions UPC, 2002.
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portudria

Iinfraestrutura urbana -

2

"

Quanto menor o porto, maior & o mar

Victor Hugo'
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2.1 INFRAESTRUTURA E FRENTE MARITIMA]

Durante o periodo entre os séculos XIX e XX a economia
mundial passou por determinados ciclos que estabeleceram a "era
infraestrutural”. Um processo sequencial a revolugdo energéfica
entre os anos de 1846 e 1892, sendo este um fator que levou ao
desenvolvimento de malhas urbanas baseadas em infraestfruturas
articuladoras hegemonicamente de espagos locais.

Este & um periodo no qual novos sefores aparecem no
contexto das cidades e que sdo estruturados a partir das linhas de
transporte férreas e portudrias implementando assim territérios,
estabelecendo novos sistemas produtivos e novos dominios de
ocupagdo econdmica.’

Originalmente, as cidades estabelecem uma relagdo natural
com o seu meio geografico; desde os primérdios, a ligagdo enfre
cidades e agua tem ocorrido diretamente afravés dos portos,
aspecto que se modifica qualifativa e esfrufuralmenfte pela
implantagdo de novas infraestruturas. Tais aspectos fixam a
construgdo de um territorio operante a partir do aumenfo de sua
capacidade e eficiéncia operativa que é qualificada pelos avangos
ferroviarios e portuarios. A mudanga sobre a cidade passa a ser
nao apenas social, mas é também evidenciada com a expans3o urbana
e o desenvolvimento de formas e construgdes dentro do seu proprio
tecido.

A partir desta etapa, o porto surge n3o s6 como um
entreposto comercial, conforme Joan Busquets (1990), como também
se reinventa com a dissociac3o de suas caracteristicas historicas,
que sobrepoem suas caracteristicas diversificadas, para a
construcdo de um novo territério.*

Tal relagdo é oriunda da interagdo entre a possibilidade de
novas escalas e o crescimento de economias que desde o inicio do
século XX complementa avangos técnicos e tecnologicos dos setores
maritimos estruturados funcionalmente por novas infraestruturas.
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Este foi o momento no qual a fecnologia do vapor passa a
definir os novos setores de produgdo e de fransporte, novas
possibilidades de navegag3o, novos porfos e novas governangas
administrativas, promovendo assim uma nova economia pos-industrial.

E um periodo no qual o porto se estabelece como uma
estrutura nodal em um territério urbano que determina a relagdo
existente entre a cidade e o mar, conforme Joan Alemany (1997),
mantendo os aspectos, espacial e funcional, entre os sistemas de

producdo, o comércio e os sistemas de estocagem.

Naquele momento a maquina a vapor revolucionava o
transporte maritimo, o transporte terrestre e os meios de
carga e descarga dos porfos. A navegagdo a vapor, os
avancos na construcdo naval e nos encouracados de ferro e
o progressivo aumento da capacidade e o calado das
embarcagGes exigiam uma nova condigdo nas infraestruturas
e nas instalagGes portuarias.® (ALEMANY, 1997, p. 17)

0 periodo de avango permite conotar a relagdo funcional da
cidade com os sistemas de armazenamento e os cenftros comerciais.
Neste periodo a cidade portudria se caracteriza por estar
estruturada a partir de uma Gnica via pdblica formando um Gnico
pier.

Em contraposicdo a esta infraestrutura, os portos sado
redesenhados e inseridos como novos e extensos artefatos,
conforme Han Meyer (1993), construidos de maneira linear e
confinua, que se estendem dos limites urbanos, absorvendo novas
areas naturais, originando espagos artificiais modificadores da
relagdo entre as cidades e a agua.’

E um processo no qual o porto cresce de maneira mais
acelerada do que a cidade na qual esta inserida, um processo que o
caracteriza, pela sua autonomia, de forma independente,
proporcionando o isolamento entre a cidade, a linha cosfeira e a
auséncia dos espagos urbanizados.
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Estes desenvolvimentos demandaram uma redefinicdo da
relagdo entre a rede de espagos pdblicos, entre a cidade
existente e a nova infraestrutura de grande escala. Uma
nova apreciagdo da paisagem estabeleceu um novo papel
nesta questdo; o fransito no sentido de uma nova
infraestrutura portuaria foi construido em uma é&rea rural
sem lidar com a cidade existente, um ato que em si mesmo
requereu uma redefinicdo da infer-relagdo entre a cidade
existente, paisagem e infraestrutura’ (MEYER, 1999, p. 21)

Neste processo, a ruptura ocasionada pelo porfo a partir do
sitio no qual se insere, estabelece uma nova relagdo com os
espagos que o margeiam, surgindo areas perimetrais, passeios
contiguos, orlas costeiras e parques que ndo estdo conectados ao
porto, mas que funcionam como eixos de conex3do entre as areas
urbanizadas da cidade e a frente maritima.

A original coexisténcia entre as areas de lazer com as
atividades econGmicas produtivas de comércio de mercadorias
em um espago comum da origem a separagdo que ira culminar
com novos  dispositivos  urbanos e  arquitetdnicos

independentes, os quais irdo qualificar a estrutura dos
espacos plblicos das cidades.® (ABATIDAGA, 2011)

Na avaliagdo deste processo, percebe-se a pertinéncia dos
passeios costeiros devido a clara divisdo entre as fungdes da cidade
e as atividades portuarias, mas que atua como elemento ordenador
e de conexdo com as aguas. E um elemento, neste periodo, que
estabelece as fungOes sociais, agregando ao espago plblico
condicdes de implementagdo das areas litoraneas.

Este faftor, portanfto, propicia passeios e sefores de lazer
independentes, de infraestrutura que n3o se comunica com a
logistica portuaria e cria autonomia funcional partindo do centro
urbano e litoral, o que, no século XX, se inicia com a implementagdo
turistica.
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A estruturagdo do sitio urbano é estabelecida pelo eixo
conector dos passeios costeiros e leva ao surgimento e ao
redesenho de parques fluviais; estes espagos passaram a consfifuir
um trindomio que nasce de um seftor desagregado, originando a
relagdo entre agua - natureza - interven¢3o humana.

Este carater ordenador permitiu estabelecer um conjunto de
fungdes para a cidade portudria que, n3o apenas como um mero
elemento estruturador, mas como simbolo espacial que em muitas

localidades, passou a se tornar referéncia do lugar.
Ha distintos precursores dos parques fluviais e de estuarios
de certas cidades americanas - Boston, Chicago - no periodo
das City Beautiful, sendo que os mesmos foram em diversas
ocasi6es avangadas e completas reorganizagGes paisagisticas
do espago fluviais e de estuarios, e devido a sua escala de
projeto, elementos da estrutura urbana’ (CALZONARI, 1991)

0 carater autdnomo das areas portuarias se complementa
até meados do século XX, tendo consolidado a sua estrutura
auténoma até meados da década de 1950. Nota-se que é um periodo
no qual a cidade e os espagos portuarios sofrem transformagdes
pelos processos e cadeias logisticas estruturadas com o
crescimentfo dos avangos fecnoldgicos.

0 processo de conteinerizagao se estabelece como uma nova
vertente de fransporte de cargas dando origem a um novo panorama
economico mundial. De acordo com Peter Hall (1992), este processo
leva a adaptagdo dos sistemas de armazenagem, logisticas de
estocagem, redimensionamento das embarcagCes, surgimento de
novos sistemas de pesca, crescimento dos fransportes de cargas e
de passageiros e a implementag3o dos meios de transporte aéreos.”

Estes avangos conduzem ao esvaziamento dos espagos
porfuarios e estipulam novos territorios de maior escala, abertos e
conectados afravés das estradas de rodagem.
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As novas caracteristicas das orlas portuarias permitiu o
surgimento de areas potencializadas pelo aparecimento de vazios ao

longo do seu territério, estruturados a partir de autopistas.
[..] seria um exagero afirmar que a revitalizag3do das frentfes
ribeiras das cidades, foi o maior evento de planejamenfo e
desenvolvimento urbano durante a Gltima década. Isto
simbolizando os anos 80, no mesmo sentido que as
autopistas e as edificagdes da periferia moderna que
caracterizou os anos 50 e 60." (HALL, 2011)

Este periodo é marcado pela dinamica ocasionada pelas novas
infraestruturas globais, conforme Pefter Hall (2011), sendo
determinante de uma nova dialética econdmica ligada diretamente na
modificag3o dos meios de produg3o e no desenvolvimento de novas
técnicas.

A se notar é também uma etapa que estd correlacionada com
a oscilagdo de mercados, conforme Hoyle Pinder (2010), e que
estabelece uma fase de ascensdo e queda econdmica, a qual é
repefida ao longo de 50 ou 60 anos” desta forma pode ser
caracterizada, no periodo inicial do século XX, como reflexo do Ciclo
de Kondratieff.” Esta assinalada por fatores de indugdo do
crescimento econdmico, ligada diretamente a atividade econdmica,
sendo a impulsionadora para o desenvolvimento do periodo que
vivencia.

Dos periodos estabelecidos desta avaliagdo econdomica é
possivel claramente apontar a cidade portuaria como o elemento
territorial impulsionado pelos avangos dos insumos produtivos gque
sdo estruturados pelos avangos na area pefrolifera.

A internacionalizac3o desta economia levou ao alavancamento
de setores industriais, estruturados nos territorios portuarios, que
sdo ligados intrinsecamente pelos investimentos que permitiram o
avango da navegagdo oceanica, o aumento da populagdo mundial, o
crescimento do comércio de manufaturas e o estabelecimento do
transporte maritimo.
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0 periodo econdmico estabelece uma relagdo direfa com as
taxas de retorno de deferminados insumos, conforme Marcos Porto
(2010), em fungdo dos investimentos nos setores de
desenvolvimento, existindo clara relag3do com a demanda de
atendimento provedor do mercado consumidor.™

Este processo se conftrapde ao processo de desaguecimento
da economia, um periodo no qual a produg3ao de mercado se volta
para reformulag3o dos meios de produgdo. A busca por novas
alternativas de produg3o leva a se repensar os meios produtivos,
enquanto que a estruturagdo de novas possibilidades leva ao
surgimento de tecnologias e novas estratégias logisticas de
produg3o.®

Segundo esta teoria da oscilacao economica, 0
desenvolvimento da cidade portuaria pode ser estabelecido
claramente por dois periodos que denotam:

1. A primeira parte do século XX é de autonomia da estrutfura
portuaria e marcada pelo reftorno de capitais provenientes dos
investimentos e taxas, até meados de 1940;

2. A segunda parte é estabelecida a partir da mudanga da logica
de transporte com o aparecimento do sisfema de confentores e
os avangos tecnoldgicos provenientes do setor petrolifero.

E necessario salientar a formag3o de um terceiro periodo,
baseado na cadeia produtiva a partir dos sistemas de informagdo e
desenvolvimento de novas tipologias energéticas que permitem a
incrementagdo dos sistemas logisticos e dos rearranjos produtivos.

Ao longo do século XX, a cidade tem se transformado com
as novas disposigGes econdmicas causadoras, em suas fases, do
abandono e da degradagdo de areas industriais, decorrentes da
atuacdo de diversos faftores econdmicos e diferentes ocupagdes
humanas sejam estas em vastos territorios ou ao longo de margens
de rios e oceanos.

A definicdo de espago urbano, a formagao de ruas, lagos,
pragas, passarelas, ponfes, canais fluviais, represas e cisternas,
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conforme Milton Braga (2006), s3o caracteristicas presentes que,
apesar das constantes mudangas nas cidades, se mantém desde as
suas origens®.

A urbe se forma desordenadamente, confusa e ilogica;
nestes espagos ocorre a adaptagdo do ambiente urbano, reflexo da
descontinuidade e do desenvolvimenfo desorganizado, principalmente
dos seftores mais anfigos e menos conservados da cidade.

A concepgdo do territorio estd ligada ao conjunto de
sistemas naturais e as infraestruturas. Milton Braga (2006) ressalta
a interacdo entre os substratos fisico, natural e artificial, sendo
uma combinagdo entre técnica e politica, assim permitindo definir
modernizag3o e tecnologia”

Esta caracteristica apresenta funcionalidades originais
presentes na identidade urbana, principalmente, em areas portuarias
complementadas por setores ferroviarios e rodoviarios, muitas das
quais ainda em atividade.

Ante a diversidade de territorios de uma metfropole, as
frentes maritimas sdo caracterizadas pelo seu cunho industrial, pela
infraestrutura de transporte e de servigos; s3o espagos que
mantiveram seus aspectos originais.

A funcionalidade destas estruturas permite a manutengao
das afividades e de conglomerados urbanos que interagem nestas
areas de forma independente a realidade do tecido no qual estdo
inseridas.

Pode-se afirmar que nos processos de urbanizagdo as redes
de infraestrutura preexistentes se mantiveram e sdo aproveitadas
por novas tipologias e fungoes nos espagos urbanos®

Este processo, ao longo do século XX, ocasiona a mudanga
que caracteriza e formula a cidade pos-industrial, conforme Richard
Marshall (2001), se estabelecendo em vasta escala, modificando a
paisagem e a esfrutura da cidade, permitindo o aparecimento e o
crescimento de grandes complexos industriais.”
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As consequéncias desta passagem sdo claras e importantes:
primeiramente obsolescéncia, sendo o abandono de vastas
areas industriais, edificios desertos, plantas produtivas
fechadas com problemas referentes a deterioragdo de ambos
tanto da natureza fisica e social de porgGes relevantes do
tecido urbano.” (VALLEJOS, 2002)

A partir da segunda metade do século XX, partindo das
décadas de 1950 e 1960, o aspecto de transformagdo na estrutura
funcional da cidade também se mostrou ligado diretamente as
intervencdes decorrentes de contextos econdomicos. A cidade era até
o momento conhecida por sofrer intervengdes do denominado periodo
pos-fordismo devido ao processo de desindustrializag3o.

As infraestrufuras passaram a se tornar mais competitivas
e locais deixando aos poucos de serem articuladas em conjunto. N3o
mais possuem o carater de atuarem como organismos Unicos, mas se
tornaram entidades funcionais dentro do conjunto urbano.

Estes elementos sdo perceptiveis nas cidades maritimas, cuja
desconex3o com o centro urbano é completamente perceptivel; a
cidade assim se inicia as margens da agua e muda de sentido,
passando a desprezar sua relagdo com a frente maritima.

Estas areas passam a ser compreendidas de maneira
independente, pois assumiram carater estratégico dentro da
funcionalidade da metropole. Em defterminado momento sdo
infraestruturas, em outro s3o espagos degradados, mas

confraditoriamente de alto potfencial produtivo.
[..] a infraestrutura n3o & mais uma resposta mais ou menos
retardataria para uma necessidade mais ou menos urgente,
mas se tornou uma arma estratégica, uma predi¢do: o porto
X ndo é ampliado para dar servicos a um territério interior
de consumidores frenéticos, mas para eliminar/reduzir as
possibilidades que o porto Y sobreviva até o século XXI. Em
uma Gnica ilha, a metropole meridional Z, ainda em
desenvolvimento, sendo adotado um novo sistema de metro
para que a metropole W, estando consolidada ao norte,
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pareg¢a pouco fluida, congestionada e antiga. A vida em V se
simplifica para se fazer ver a vida em U de maneira
insuportavel [..] # (KOOLHAAS, 2006)

Portanto, o ferritorio & constituido a partir da
requlamentagdo do movimento de fluxos e volumes, pregos e custos,
estabelecidos entre empresas e sociedade civil.

Estes espagos criados, partindo de agregados econdmicos,
aparecem por causa das influéncias da globalizagdo, conforme Milton
Santos, em fungdo do aprimoramento de varios setores de produgdo

capital, portanto:
[.] o mundo tornou possivel, com as técnicas
contempordneas, multiplicar a produtividade, somente o faz
porque os lugares, conhecidos em sua realidade material e
politica, distinguem-se exatamente pela diferente capacidade
de oferecer as empresas uma produtividade maior ou menor
[...] 2 (SANTOS, 1999)

A infraestrutura urbana tem como objeftivo a operagdo de
sistemas técnicos que permitem relagdes com os usuarios das
metropoles. Estas redes s3o compostas por subsistemas que
refletem o proprio funcionamento da cidade®.

£ possivel classificar o sistema de infraestrutura em fung¢do
das fases de crescimento, as quais permitiram o desenvolvimenfto de
fungdes autonomas nos atuais sistemas logisticos:*

Primeira Fase (Porto Primario) - se caracteriza pelo porto
primitivo, tendo sido implantado em um sitio abrigado,
geralmente um banco na margem de um estuario ou nas margens
de uma enseada ou baia;

A estrutura do porto convencional neste periodo fem a
funcionalidade de carregamenfo de mercadorias embaladas que, de
modo geral, se caracteriza pelo fransporfe de cargas gerais solfas.
Ocorre em um periodo inicial da construgdo territorial da cidade
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porfuaria, enfre 1792 e 1815, fendo como fator de indugdo de
crescimento economico as atividades téxteis e férreas.
Segunda Fase (Os granéis solidos) - periodo em que acontece a
expans3do do cais marginal iniciando-se a procura de localidades,
em outra margem do estuério ou ao longo da costa abrigada da
bala;

E um periodo no qual se mantém o porto convencional, a
funcionalidade de carregamenfo de mercadorias embaladas e de
carga geral solta que se implemente com os ferminais especializados
de granéis solidos. Ocorre entre 1849 a 1870 tendo a infraestrutura
como elemento indutor de crescimento econdmico através do advento
da ferrovia.

Terceira Fase (Advento de cargas inutilizadas em navios de
granéis) - construgdo do cais marginal, a estrutura portuaria
se implementa com a instalagdo de pieres e darsenas, de
armazéns de transito, edificagbes ao longo do cais,
desenvolvimento e criagdo de muros de isolamento da cidade em
seu entorno;

0 porto convencional, quanto a implementag3o das tipologias
de cargas, mantém o carregamento de mercadorias embaladas e
executando o sistema com cargas inutilizadas através de navios
convencionais, porém mantendo a carga geral solta.

Durante o periodo de 1896 a 1913, o crescimento econdmico
foi induzido pela utilizagdo da energia elétrica no desenvolvimento
da logistica funcional do porto. Ocorre o crescimento dos terminais
especializados, ampliando a capacitagao de estocagem dos granéis
solidos, sendo estes complementados com os terminais de granéis
liquidos.

Quarta Fase (transicdo de tferminais de mdltiplo uso) -
Continuidade no desenvolvimenfto de estrufuras elaboradas de
docas e confinuidade dos cais marginais.

Esta transicao ocorre entre 1947 e 1967 e se caracteriza
pelo desenvolvimento petrolifero como elemento indutor econdmico.
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A economia passa a se internacionalizar e ocorre o aumenfo dos
investimentos  governamenfais em maior escala; marca a
industrializagdo das areas portfuarias.

A estrutura do porto convencional se mantem, com as
mercadorias embaladas, as cargas gerais soltas e a implementagdo
das cargas inutilizadas em navios convencionais. Ocorre a ampliagdo
dos terminais de granéis e mantém-se a estrutura dos terminais
liquidos.

A principal caracteristica deste periodo na conformagdo
territorial @ marcada pela instalagdo dos terminais de mdltiplo uso,
utilizados concomitantemente por cargas soltas e por neogranéis

caracterizadas por:
Carregamento constituido por conglomerados homogéneos de
determinada mercadoria cujo volume ou quantidade possibilita
o seu transporte em lotes, em um Gnico embarque®

Quinta Fase (Especializagdo) - O surgimento e o aprimoramento
de estrufuras especializadas de acostagem s3o instaladas em
pieres, para a movimenfagdo de graneis, ou em deferminados
casos instalados em cais linear, de maneira geral este sefor é
utilizado para a movimenta¢3o de contéineres, em localidades de
areas previamente reconstruidas ou em localidades de grande
profundidade, onde estejam disponibilizadas amplas areas planas,
ja existentes ou obtidas por aterro.”

Este periodo é sequencial ao término do século XX. O porto
denota claramente caracteristicas especificas no seu modelo
logistico e nos setores de estocagem.

A estrutura convencional se mantém articulada de maneira a
infegrar as suas fungoes, n3ao modificando o carregamento de cargas
de mercadorias embaladas, de cargas inutfilizadas por meio de
embarcagoes convencionais que se implementam tecnologicamente,
conforme Petronio Benavides (2001), tanto em estrutura funcional
quanto em escala mantendo o transporte base de cargas soltas.”

2 infraestrutura urbana - portudria

A esfrutura funcional dos tferminais especializados sofre
modificages e ampliagGes em suas areas, devido a redugdo dos
terminais de granéis solidos e o aparecimento das vastas areas
para a estocagem de contéineres.

Este novo meio de estocagem se caracteriza por:

Receptaculo (metélico ou de ouftro material) especialmente
desenhado para facilitar o fransporte e a protegdo das
mercadorias contidas em seu interior, do lugar de embalagem
ou porto de embarque até o depdsito de seus donos ou
consignatarios no pais.?®

Os terminais de mdltiplo uso se diversificam havendo
ampliagdo dos terminais de neogranéis que passam a ser
implementados por sefores voltados para a siderurgia, automotivos
e celulose.

0 advenfo dos novos sefores de cargas desenvolvidos pelo
contéiner permitiu a indugdo do crescimento econdomico e a evolugdo
do transporte de cargas, podemos evidenciar que esta relagdo esta
intrinsecamente ligada a movimentagdo e a esfrutura do porto.

Atualmente, conforme Petrénio Benavides (2001) pode-se
afirmar a circulagdo nos mares e oceanos de aproximadamente 3,7
bilhGes de toneladas anuais em fungdo da carga do trafego
maritimo.”

Isto significa que a evolugdo dos portos ao longo do século
XX, por meio de novas tecnologias, deu origem a trés panoramas de
movimentag3o de cargas.

Em um primeiro momento a estrutura fisica e funcional do
porto permitiu a movimentac3o dos primeiros milhoes de toneladas
de carga anual, alcangando até a metade do século um total de
aproximadamente 10 milhoes.

A complementagdo tecnoldgica leva, durante a metade do
século XX, ao alcance de 20 milhdes de toneladas de movimentac3o
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de cargas, sendo complementadas pelas tecnologias de novas
embarcacoes.

No terceiro momento a cidade portuaria, que se remodela com
os novos sistemas de transporte e de cargas por meio da utilizag3do
de contéineres permite que ao férmino do século a escala de
movimentag3o alcance o montante de 500 toneladas anuais de carga.

Ao término do século XX a cidade portuaria se modifica em
fungdo da necessidade de uma nova escala de ocupagdo territorial,
da necessidade do aparecimento alternativo econdmico e da
remodelagdo de areas de estocagem mais eficiente frente aos
avangos dos fransportes.

Esta nova configuragdo territorial somente foi possivel,
conforme Marcos Porto, devido ao crescimento industrial e das
atividades em larga escala, podendo-se assim afirmar:®
1. A grande demanda por produtos industrializados em um comércio

mais internacionalizado;

2. A quantidade de mercadorias movimenfadas por unidade
portuaria;
A diversidade das cargas afendidas pelo transporte maritimo;
0 incremento na apropriagao da area para a atividade portuaria;
0 aumento consideravel da produtividade da operagdo portuéria;
0 elevado fluxo de capital investido na atividade; e,
A abrangéncia dos servigos prestados a navegagdo e a carga.

Portanto, para se compreender o processo economico ¢
necessario enfender que este aspecto & o definidor do espago
articulado entre as fungoes produtivas, a ligagao com a cidade e as
caracteristicas funcionais e fisicas da hinterlandia.

~ oUW

2.2 [A HINTERLANDIA]

0 porto apesar de sua autonomia & composto a partir da
estruturagdo de sua infraestrutura que, assim como a cidade
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moderna, possui caracteristicas proprias por agrupar fungdes
tecnologicas especificas e funcionalidades diversas em suas areas.

0 elemenfo que margeia e que estabelece a estrutura
funcional em razdo da geografia do porto & a hinterlandia, muitas
vezes estabelecendo uma dicotomia independente aos processos de
crescimento da urbe.

Tais caracteristicas como os sistemas: viario, de drenagem
pluvial, de abastecimento de &qua, de esgoto e sanitario, energético
e de comunicagoes encontram-se alocados ao longo de uma mesma
estrutura de servio e de abastecimento, como ja ponfuado
anteriormente, uma vez que se trata de uma rede independente.

0O mesmo ocorre com as redes de infraestrufuras que
compoem este subsistema (cabeamento e fios) que seguem
especificagGes similares as do sistema energético. Estes espagos, de
ambito globalizado, s3o propriamente oriundos da revolugdo
industrial e aglomeram e acumulam instalagdoes que vao se
sobrepondo e constituindo as atuais formas das cidades
contemporaneas.

0 que também acontece com as cidades portuarias, que
crescem, se articulam, desenvolvem possibilidades econdmicas e que
competem entre si por estabelecimento de mercados econdmicos.
Entre os diversos espagos que conformam ferritorios, os espagos
lindeiros ao mar sdo zonas de exploragdo para panoramas futfuros,
em fung3o da ascens3ao e composigao de infraestruturas que dao
suporte aos usuarios locais.

Pode-se definir assim, conforme Milton Braga (2006), o
conceito que permite compreender as infraesfruturas - sistemas
estruturadores das atividades e dos conglomerados populacionais,
através dos quais se define:
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1. 0 ritmo de fluxos de uma metropole, portanto, ruas, avenidas,
largos, pragas, jardins, passarelas, pontes, canais da drenagem
urbana, pequenas eclusas, estagoes dos sistemas de transporte
local (os abrigos das paradas destes) e antenas de telefonia

celular;
2. Todas as infraestruturas congéneres que d3o suporte as
atividades de morar e ftrabalhar, ao lazer habitual e a

circulagdo de pequeno alcance e baixa velocidade intra-urbanos®.

Partindo destes elementos e compreendendo a funcionalidade
que engloba a construgdo espacial de um espago urbano & possivel
afirmar que as infraestruturas s3o elementos que constroem, de
maneira fisica, o espago piblico.

Esta confribuicdo é vista também na cidade portuaria, com a
implementagdo de pieres, docas, galpdes, instalagdes mecanizadas,
canais, ferrovias, rodovias e hidrovias, sistemas administrativos,
alfandegas, ferminais de transbordo, de passageiros, edificios
plblicos e edificios particulares e empresariais, sendo todas estas
formas estabelecidas e articuladas por um sistema de carga e
descarga. (Fig. 2.1)

Assim, se percebem as articulagoes entre edificagoes, de
maneira livre, porém difusa, em relagdo as instalagdes, que
incorporam areas de servigos técnicos de apoio como galerias
subterrdneas para instalagées de eletricidade, agua, esgofo ou
telecomunicagdes, enquanto outras est3o caracterizadas por nao
serem plblicas ou por apresentar aspectos que alteram ou criam
paisagem como anfenas da telefonia celular ou, canais fluviais e
artificiais da drenagem sem navegag3o pdblica®

Entre estes espagos urbanos, as frentes maritimas se
designam por serem fragmentos da construgao original e da
confinuidade dos cenfros urbanos, estando visivelmente expostas,
devido a quantidade de infraestruturas que auxiliam a sua
composigao.
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Fig. 2.2/2.3 Sistema conectivo ferroviario Americano - C(osta Leste-Oeste e
acessibilidade entre os portos Canadenses e Norte americanos. Fonte: ( Disponivel em:
< http://www.cpr.ca/en/ship-with-cp/why-rail/Pages/Default.aspx

> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Essa diversidade de condicionantes cria possibilidades
projetuais, conforme Richard Marshall (2010), espagos potencializados
por transformagoes, assim como distintas funcionalidades tanto para
a cidade quanto para frente maritima®, mas a funcionalidade desta,
seja como porta de entrada ou estando formulada a partir de uma
estrutura de cidade independente, tera abrangéncia CGnica e
exclusivamente pela funcionalidade estabelecida pela hinterlandia.

Esta & uma parte que em alguns casos da rede urbana esta
completamente diferenciada pela economia que a mesma gera,
podendo ser um fendomeno que demarca diferengas entre os paises
emergenfes e os paises desenvolvidos.

0 que demonstra claramente a auséncia de infraestrutura de
transporte e uma exploragdo de matérias-primas para a inddstria
local nos paises em via de desenvolvimento, sendo estes portos a
entrada para a indGstria local.

O contraste para os paises desenvolvidos é evidenciado
pelas extensas e modernas redes de transporte, conforme Jonh
Sttarr (1999), favorecendo a intermodalidade devido aos diversos
meios existentes, como ocorre nos portos da América do Norte®.
(Fig. 2.2/2.3)

0 aumento de produtividade estabelece uma relagdo fisica
entre a eficiéncia de transportes, a produtividade, confiabilidade dos
padroes logisticos, custos e m3o de obra. Assim, esta eficiéncia
estabelece rotas e mercados, podendo ser perceptivel como nas
estradas de Hampton, Oakland e de Seattle para Chicago.®

Esta avaliagdo & pertinente, pois, a hinterlandia também
assume o papel de relag3o com seus mercados interiores e n3o atua
apenas como indutor de indistria e de produgdo, porque também
permite o crescimenfo das vias de fransporte enfre disfintos
territorios.

A vitalidade das cidades ocorre enfre as conexdes e seu
conglomerado urbano por meio de sistemas esfruturadores,
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principalmenfte por vias ferrestres e fluviais, garanfindo assim a
expansdo de suas areas.

Vias urbanas est3o amarradas a ftipologia de tecidos da
cidade que d3o as dimensoes quanfo aos elementos urbanos,

recriando suportes para seu meio e referéncias para a paisagem.

[..] Os eixos rodoviarios da cidade formam um esqueleto que
organiza os bairros e sefores. Nos niveis da cidade e
possivel perceber ruas que sdo limitrofes enfre os
diferentes tecidos com distintas caracteristicas; ruas, em
contraste, s3o elementos de penetragdo da sutura e entre
diferentes tecidos, sendo as ruas propriedades morfoldgicas
diferenciais. As areas de cruzamentos sdo caracterizadas
como seges de mudangas, originando aberturas e
cruzamentos para o espago adjacente, bolsdoes de
organizagdo do espago urbano, pragas e areas centrais da
cidade. A compreensdo destes é& fundamental para a
engenharia urbana, porque tém programas, quadros funcionais
para a resolugdo de seus projefos, e que coloca uma visao
sobre as condicdes do local, definido em uma estrutura mais
amplo de abordagens setoriais ao trafego e circulagdo [..] *
(VALLEJOS, 2002)

Para a definicdo destes eixos estruturadores é& necessario
que sejam citadas as diferentes tipologias de conexdes, conforme as
funcdes urbanisticas, seus meios de circulacdo e a sua estruturacdo
com o tecido urbano®:

A construgao destas malhas, que inferagem com a
infraestrutura portuaria, visa permifir a homogeneidade por meio de
tecidos uniformes, compondo uma transicao delimitante, através de
vias de bordos nos mesmos, que se mescla de forma assimétrica.

A descontinuidade desta malha passa pela sobreposicdo de
tipologias que margeiam os setores estabelecidos pela hinterlandia,
assumindo distintos papéis urbanisticos.

Tem-se como principal objetivo, conforme Milton Braga (2006),
a promogdo do espago da hinterlandia com areas interiores e

2 infraestrutura urbana - portudria

desconexas do porto afravés de avenidas perimetrais, rampas de
circulagdo, bulevares de conexdes entre espagos pablicos e ruas
conectoras.”

A soma destes elementos ou a auséncia ocasionam muitas
vezes a fragmentagdo dos tecidos urbanos que assumiram
transformagcoes e sucateamento das infraestruturas e das
atividades locais.

A relagdo espacial & perceptivel nas constantfes
transformagdes que tém ocasionado modificagdes nos territorios
porfuarios. E  decorrente da desarticulagdo enfre setores
sucateados de espagos industrializados, permitindo o aparecimento
de terrenos vagos, areas degradadas, equipamentos e galpGes de
estocagens.

S3o espagos subutilizados em fungdo das tecnologias
existentes nestas localidades, estes s3o os elemenfos que norteiam
as areas informais de um porto que também s3o perceptiveis nos
centros urbanos.”. Portanto, a discussdao principal se baseia na
escala de abrangéncia e na sua relevancia, no territério no qual
estd inserida e, sua imediata comunicagdo com o interior permite a
sua estruturacdo dentro de um territorio multifuncional, com a
possibilidade de estabelecimento de conexoes ferritoriais,
transocednicas e bio-oceanicas, permitindo estratégias de territorios
e de criagdo de mdltiplas infraestruturas.

Logo, é necessério estabelecer esta relagdo com a tipologia
e o montante de circulagdo e ocupagdo de cargas em seu ferritorio.
A definigdo permite estabelecer a dimensdo do porto quanto a

ocupacao fisica de sua hinterlandia.
[..] a concepgdo de entrada e as relages entre porto e
hinterlandia tém sua relevancia para o desenvolvimento - onde
os porfos devem estar bem ligados ao mercado inferior,
tornando-se mais um componente no sistema de transporte - o
porto e a hinterlandia devem ser enfendidos como uma grande
estrutura espacial [...]* (STTARR, 1995, p. 205)
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2 infraestrutura urbana - portudria

Para a definicdo do espago a ser frabalhado a escolha do
porto a partir da economia que este movimenta e concentra, ndo
apenas como porfos de passagem ou de alimentag3o, mas os de
concentradores (hub ports) de insumos em grande escala de
mercadorias, tanto quanfo os de granéis quanfo os de contentores.

Estas grandes escalas que s3o as definidoras de economias
mundiais, os hub ports ou portos concentradores, s3o o0s que
permitem o desenvolvimento regional e geradores de crescimento
economico, em fungdo de estes serem abastados com tecnologias e
logicas modernas de transporte. (Fig. 2.4)

0 transito de economia define especificamente a area de
influéncia de transito de produtos que, conforme Rodrigo Paiva
(2006) & um ferritorio que pode ser classificado inicialmente entre
hinterlandia de exportagdo e importagdo.* (Fig. 2.5)

Esta relagdo se complementa a comegar da estrutura
espacial e geografica que articula as mercadorias enfre o
transporte em ferra e o desembarque no porfo. Tal funcionalidade
se da por meio da combinagdo entre as tipologias de carga, do tipo
geral ou de granel, que estabelecem o meio de transporte.”

Trata-se de um ponfto fundamental, em fun¢3o da tipologia e
da escala da embarcagdo, que obriga o espago territorial portuario a
se implementar através de um equipamento logistico especifico gue
atenda aos fipos de embarcagdes, as linhas e a frequéncia de
embarcagdes que sdo abastecidas a partir da hinterlandia.”
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2 infraestrutura urbana - portudria

Da mesma maneira que ocorre a evolugdo do territorio
porfuario, a evolugdo da hinterldndia pode ser caracterizada por
trés momentos evolutivos, afirma Theo Notteboom (2004), que
possibilitaram o desenvolvimento de ndcleos urbanos, tecnologias
maritimas e principalmente a melhoria do fransporte de cargas:*
(Fig. 2.8)

1. Configurag3o, periodo anterior a 1800 - o territorio é formado
por um porto comercial adaptado a geografia local, o trafego se
caracteriza pelo predominio de cargas diversificadas, a
armazenagem se localiza em sefores adjacentes ao porto.

2. Expansdo, periodo enfre 1800 a 1950 - o trafego maritimo se
amplia em fung3o da revolugdo industrial, assim como suas
atividades e a sua implementagdo territorial ocorre pelo
crescimento de pieres, as docas passam a se desenvolver por
causa da construcdo naval. A hinterlandia se desenvolve de
maneira vasta devido ao aumenfo das atividades industriais e as
atividades se desenvolvem ao longo de rios e cosfta a partir do

desenvolvimenfo de uma  esfrutura  organizacional e
administrativa.
3. Especializag3o, periodo entre 1950 a 1990 - é evidente a

necessidade de grandes sefores para a locagdo de cais
especializados, atendendo contentores, minérios, graos, petroleo
e carvdo. £ um periodo de crescimento da estrutura maritima e
das embarcagdes, a infraestrutura se complementa por meios de
transportes terresfres. 0O processo de dragagem de
atracadouros torna-se uma demanda que marca este periodo em
fungao das grandes embarcagoes. E um periodo marcado pela
obsolescéncia de areas portudrias proximas a centros urbanos,

tornando-se assim obsoletas e abandonadas.
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A partir desse momento evolutivo & possivel perceber o
aparecimento de distintas oportunidades de reconversdo de
instalagbes e setores portudrios, tendo como finalidade a
transformag3o em parques beira-mar, desenvolvimentos comerciais e
desenvolvimentos habitacionais.*

Conforme Jean Rodrigue (2004), as definigdes e as
estruturas, que ocasionaram o desenvolvimento da hinterlandia, se
caracterizam por setores geograficos que s3o desenhados a partir
dos negocios que transitam no porto.*” (Fig. 2.9)

A definigdo de espago fisico da cadeia logistica de produgdo
se estabelece na década de 1950, uma hinterlandia dinamica onde
ocorre a inferag3o de uma macroeconomia arficulada entre um
territorio fisico e interior logistico.”®

Em raz3do desta configuragdo territorial a hinterlandia
estudada se configura de trés maneiras:

1. A hinterlandia macroeconémica - & caracterizada por
aglomeragoes regionais de cargas, tfipicamente as de granéis
solidos. Estabelece-se uma relagdo entre origem e destino
pautada na hinterlandia como area de transito econdmico, os
produtos estdo relacionados partindo de uma cadeia logistica
que serve de distribuicao regional.

2. A hinterlandia fisica - estabelece as relacdes entre a
infraestrutura e a produg3o econdmica, a conectividade do porto
se da através da acessibilidade permitida pelos meios de
transporte que inferligam e abastecem o porto. O transporte
infermodal torna-se a porta de ligagao entre os mercados
globais, estabelecendo capacidade e eficiéncia do transporte
terrestre.

3. A hinterldndia logistica - é& uma relagdo que se articula
diretamente com a produgdo macroecondmica por estfruturas
flexiveis. Envolve os processos de distribuicdo de mercadorias e
sua relac3o com a frente maritima ou com areas fluviais.
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FASE 1: PORTOS DISTRIBUIDOS FASE 2 : APROPRIACAD DA HINTERLANDIA

FASE 3 : INTERCONEXAD E CONCENTRACAQ FASE &4 : CENTRALIZACAO

FASE 5 : DESCENTRALIZACAD FASE 6 : REGIONALIZACAD

CORREDOR DE TRANSPORTES .+ ™.  REDE E CENTRO
O cenrro 0e carGA @ CENTRO INTERIOR T DE MERCADORIAS " - REGIONAL DE CARGAS

Fig. 2.10. A funcionalidade dos setores de distribuido conectados a partir do desenvolvimento da hinterldndia é perceptivel na imagem o processo de crescimento tanto do setor
portudrio quanto a sua estruturagdo a partir da diversificacdo de centros, tanto litordneos, quanto de cargas, quanto interiores. A imagem também apresenta eixos indutores como os
de crescimento e estabelecimento de redes de distribuicdo, sendo faseado em fungdo das dindmicas territoriais, permitindo a compreensdo do crescimento e do fluxo portuario. (Fonte:
Notteboom, Theo, 2004, p. 4).
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2.3 [A FUNCIONALIDADE ECONOMICA]

A estrutura econdmica ocorre a partir das dinamicas
portuarias definidas pelas estratégias e decisGes operacionais enfre
o porto e a hinterlandia, uma relag3o que permite 3 adaptabilidade a

capacidade necessaria para o transporte e fluxo de mercadorias.

As variaveis que afetam a escolha do local sdo numerosas e
bastante diversificadas e podem ser de naftureza
quantitativa ou qualitativa; cenfralidade, acessibilidade,
tamanho de mercado, historico sobre a reputagdo e a
experiéncia, localizagdo e seus atfributos, custos de trabalho,
qualidade e produtividade, capital (clima de investimento,
banco local), politica governamental e planejamento
(subsidios e impostos), fatores pessoais e amenidades.”
(NOTEBOOM, 2004)

Estas redes se baseiam nas caracteristicas para atingir as
demandas necessarias para a enfrega dos produtos ou insumos ao
cliente final de todo o processo. Necessidade que tem levado a
modificar cadeias produtivas havendo adaptagdo ndo unicamente das
condicionantes geograficas, mas também das distintas variaveis que
sdo atendidas. (Fig. 2.10)

A reconfiguragdo destas plataformas logisticas implica na
transformagdo de centros de distribuicdo para atendimento de
estocagem e de transporte de produtos, complementagdo de
atividades e combinagdo de servigos.

Dentro deste panorama econdomico é possivel definir este
conjunto pelas mercadorias e rede de servigos, sejam fluviais ou
terrestres, como ocorre no Porto de Vancouver. (Fig. 2.11)
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Fig. 2.12/2.13 Conjunto portudrio e zona de conexdo férrea, implantados estrategicamente
como infraestrutura no territério, conforme imagem aérea do Porto de Vancouver. (Fonte:
Metro Vancouver - Freight Service Review. Pag.04. Disponivel em:
<http://www.tc.gc.ca/media/documents/policy/119-port-metro-vancouver-eng.pdf> e

Acesso e

<http://maps.google.com.br/maps.

m: 12 de janeiro de 2012.)

2 infraestrutura urbana - portudria

E importante salienfar neste processo a principal rede de
infraestrutura que permite articular as diversas fases dos servigos
economicos: a ferrovia. Permite a definicdo de corredores produtivos
entre as redes de distribuicdao ferritorial sendo a reguladora da
capacidade de distribuic3o. (Fig. 2.12)

Esta adaptabilidade a funcionalidade do porto consiste em
estabelecer uma centralidade econdmica, conforme Theo Notteboom
(2004), permitindo uma relagdo infrinseca entre rota global e
posicionamento estratégico, baseado na rede logica de produgdo.”

A definicdo fisica da hinterlandia se pode definir pela
sobreposigao de camadas que se articulam a partir das fungoes de
infraestrutura, de transporte e da capacidade logistica envolvida
nos processos:* (Fig. 2.13)

1. A infraestrutura - camada que estabelece a relagdo enfre a
exploragdo e a prestagdo da infraestrutura basica para as
conexdes a para a formulagdo dos nds de conexdo. E neste
processo que se estabelecem as redes infermodais e de
confeinerizagdo dentro de um porto e é dentro deste processo
que a acessibilidade define mercados;

2. 0 fransporte - processo que aponta a articulagdo entre os nos
que o sistema aporta e as possiveis conexdes dentro do porto

formulando corredores de ligacdo (gateway);

3. A capacidade logistica - o desenvolvimento e a organizagao da
cadeia de transporte e a sua infegragdo com a cadeia logistica
e com as instalacdes de ftransbordo

Quanto mais fundamental e a camada, quanfo menor a
adaptabilidade (expressa em tempo) para enfrentar mudangas
de mercado. Por exemplo, o planejamento e a construgdo do
grande porto e a infraestrutura terrestre (nivel
infraestrutura), normalmente levam muitos anos. A duracdo
do planejamento e a implementagdo de corredores
ferroviarios especificos (nivel de transporfe) geralmente
varia de alguns meses até um ano.” (NOTEBOOM, 2004)
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Fig. 2.14. As cadeias bdasicas de distribuicdo de insumos, lendo-se em consideracdo os
agentes envolvidos, o percurso realizado a conexdo existente entre a hinterldndia e o

processo logistico de estocagem e transporte. Fonte: (Notteboom, Theo. 2004. Pag.6.)

2 infraestrutura urbana - portudria

Os aspectos de fransformagdo a partir da cadeia de
transportes permitem a ampliag3o do sistema de transferéncia de
mercadorias e de conexoes por meio de sistemas mais eficienfes e
mais dinamicos.

0O processo se arficula e se adapfa ao crescimenfo de
territorios de estocagem, levando o setor destinado a hinterlandia a
se diversificar e crescer frente a possibilidade de conexdes
advindas dos sistemas de transportes.

A interiorizagdo desse sefor & o elemento que cria fluxos
novos articulados enfre politicas nacionais e que serve como
elemento indutor para consumo, evifando o aparecimento de gargalos
no sistema de transporte e de distribui¢do.

Quanto a sua adaptabilidade, se baseia na relagdo
macroeconomica frente a sua capacidade logistica sendo permitida a
reestruturacdo de cadeias globais que partem efetivamente de
mercados internos. Processo no qual podemos definir como sendo um
territorio de primeiro plano (foreland) antecedente 3 cadeia de
distribuicdo da hinterlandia, mas que permite uma ligagdo de aspecto
simbiotico decorrente do fluxo estabelecido pelo transporte de
insumos e de mercadorias. (Fig. 2.14)

Quando se articula a relagdo entre a hinterlandia, o porto e
o territorio de primeiro plano (foreland), o porto passa a ser
entrelagado fortemente com o desenvolvimento e o desempenho das
redes terrestres de transporte, em fun¢do de estar conectado
diretfamente com os territorios de distribuicdo de cargas nas regides
interiores. (Fig. 2.15)

E evidente a importancia dos centros de cargas que dao
origem a setores competitivos com as areas interiores e com os
seus sistemas de cargas, estabelecendo assim um sistema regional
de conex3o entre a hinterlandia e os centros de distribuic3o.
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Fig. 2.16/2.17 Zonas de contéineres e perimetral férrea, conectando as &reas de
granéis sélidos e drea de armazéns, o porto se caracteriza como uma zona destinada
a frifego e exportacdo de mercadorias, ndo segregando o tecido urbano. Fonte:
(Disponivel em: <http://portmetrovancouver.com/en/about/PhotoGallery/Aerials.aspx>
Acesso em: 12 de janeiro de 2012.)

Fig. 2.15. Hinterldndia, zona de estocagem e perimetral ferroviaria do porto de
Vancouver, estabelecendo zonas de contéineres e granéis liquidos. Fonte: (Disponivel

em: <http://portmetrovancouver.com/en/about/PhotoGallery/Aerials.aspx> Acesso em: 12
de janeiro de 2012.)
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2 infraestrutura urbana - portudria

Esta conex3o permite a ampliagdo da escala geografica da
hinterlandia e também o alcance de distribuigdo do porto em fungdo

do acréscimo do seu perimetro. (Fig. 2.16/2.17)
A fase de regionalizagdo do Porto é caracterizada por uma
forte interdependéncia funcional e desenvolvimento conjunto
de um determinado cenfro de carga e (selecionado)
plataformas logisticas multimodais no seu interior, em Gltima
analise, levando a formagdo de uma carga regional.®
(NOTEBOOM, 2004)

Portanto, tfodo e qualquer centro ou rede logistica articulada
como estratégia de distribuicdo permeia as camadas que formam a
infraestrutura e o fransporte como processo de definicdo
territorial.

2., [CONECTIVIDADE FERROVIARIA]

As possibilidades de serem criados polos de desenvolvimento
se devem ao estabelecimento de funcionalidades relacionadas e
originadas pelos desequilibrios comerciais causados pelas diferengas
de produgdo e consumo. (Fig. 2.18)

Atualmente, o porto se organiza como plataforma logistica
atuante nas interfaces enfre os sistemas de produgdo e os centros
de consumo, conforme Gabriel Sperandio (2010), eliminando assim a
descontinuidade existente entre o transporte ferresfre e o modal
maritimo® (Fig. 2.19). As areas portuarias assumiram a caracteristica
de serem componentes estratégicos para a atuagdo dos principais
agentes existentes na cadeia portuaria, sendo o elemento chave
para a criagdo de redes que articulam a agdo de autoridades
porftuarias, operadores de terminais e agentes de cargas.”

0 principal conflito nas areas que estabelecem a hinterlandia
@ a maneira como se relacionam com o seu interior macroecondmico,
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o

i R - 1 / a_
Fig. 2.19. Zonas europeias de definicdo de hinterldndias, caracterizadas entre as conectividades dos grandes portos concentradores (hub port's), percebe-se a importincia de trocas de
mercadorias entre a regido do mar do norte e a regido mediterrdnea, potencializando as cidades ao longo destes trajetos, através de cadeias produtivas estratégicas. Fonte: (Rodrigue,
Jean-Paul. Disponivel em: < http://people.hofstra.edu/jean-paul_rodrigue/jpr_conferences.html >. Acesso em: 12 de janeiro de 2012.)
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Fig. 2.20/2.21. Zonas de hinterlandia, respectivamente os “hub port’s” de Hamburgo e
Roterds. Fonte: (Disponivel em: < http://www.hafen-hamburg.de/en/news/hpa-investing-
long-term-competitiveness-port-hamburg-eurogate-westward-expansion-creates-new-pr
>/ <http://www.holyway.net/2011/06/01/rotterdam-port>. Acesso em: 12 janeiro de
2012.)

Fig. 2.22/2.23. Zonas de hinterldndia, respectivamente os "hub port's” de Antuérpia e
Génova. Fonte: (Disponivel em: <http://www.transportabrasil.com.br/2011/06/
porto-de-antuerpia-belgica-da-desconto-na-taxa-de-tonelagem-para-navios-que-
poluem-menos/ http:.//www.shipspotting.com/gallery/photo.php?lid=386552 >. Acesso em:
12 de janeiro de 2012.)
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2 infraestrutura urbana - portudria

um processo que ocorre na extensdo das cadeias produtivas,
conforme Jean Rodrigue (2007), que leva a ampliagdo de
espacialidade funcional de forma que ocasiona aumento da
capacidade de fransporte, passando de modal para intermodal,
reestruturando a cadeia de suprimenfo que abastece os setores
portuarios.*

0 desenvolvimento estad focado na regionalizagdo de redes de
distribuigdo através de uma complexa teia de afividades que permite
articular distintas cargas. Conforme apontado anferiormenfe, a
vertente que se estabelece a partir da década de 1950 e o
processo de conteinerizagao impulsionam atividades mais eficientes
na integrag3o da logica de transportes e de abastecimento. (Fig.
2.20/2.21/2.22/2.23)

A definicdo territorial de portas ou eixos de conexdo permite
o surgimenfto de uma relagdo intrinseca entre ocupagdo geografica e
portos secos, que se estabelecem fora da linha maritima como apoio
aos sistemas de abastecimentos. (Fig. 2.24)

Os fluxos de economia local s3o os propulsores para a
remodelagdo de macroeconomias e artficuladores de logisticas de
transportes que afrontam distintos meios e intempéries, tais como
sistemas rodoviarios e ferrovidrios sucateados e sobrecarregados
além das restricées ambientais.’” (Fig. 2.25)

Estes fatores levam a estabelecer a principal probleméatica,
sendo o contéiner o foco do atual sistema de transporte e sua
movimentag¢do territorial dependente de uma logistica qualificada
baseada nos custos de transporte em fun¢do da sua capacidade de
distribuicdo. (Fig. 2.26)

Entre esta demanda, de aspecto dindmico, entre territorio e
infraestrutura de distribuic3o inerentfe ao processo de ser
transporte terrestre ou ferroviario é importante salientar
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Fig. 2.26. Zonas europeias de /'rafego de cargas e passageiros, demosfrando as pOSSIbII/dades conectivas entre os portos do mar do Norte e do Mediterrdneo. A estrutura apresentada
demostra a demarcagdo de dreas potencialmente desenvolvidas para a construgdo de dreas estratégicas para o desenvolvimento de transportes sustent3veis. Fonte: (Disponivel em:
<http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/30 priority projects/>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012). [ 56 ]
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-

Fig. 2.27/2.28. Zonas ferrovidrias nos “hub port's” de Hamburgo e Roterdd, mostrando a Fig. 2.29/2.30. Zonas ferrovidrias nos “hub port’s

” " de Antuérpia e Génova, mostrando a
conectividade entre & hinterldndia e a infraestrutura. Fonte: (Disponivel em: < conectividade entre a hinterldndia e a infraestrutura. Fonte: (Disponivel em: <
http://www.antonioz.com.ar/puertos-02.html > / < http://www.graaco.nl/en/over- http://baltictransportjournal.com/ports-of-antwerp-and-zeebrugge-paralyzed-due-to-a-
graaco/multimodaal/>. Acesso em: 12 janeiro de 2012). strike > / < http://en.comuni-italianiit/010/025/foto>. Acesso em: 12 de janeiro de

2012).
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2 infraestrutura urbana - portudria

o tempo de reposicionamento de mercadorias e seu fransporte,

levando em consideracao o container como modelo de avaliag3o;*

1. Desequilibrio comercial - localidades abastadas de ndmeros
significativos de contéineres, oscilando entre mercados e portos
podem levar a uma variagdo e escassez da fipologia de
fransporte de mercadorias, se o articula necessariamenfte pela
capacidade de distribuic3o; (Fig. 2.27)

2. Reposicionamento de custos - esta & uma combinagdo enfre o
transporte terrestre e os fluxos de mercadorias; os
investimentos se estabelecem a partir da demanda das
operadoras de transporte; (Fig. 2.28)

3. Fabricacdo e custos de locardo financeira - a acumulacdo de
custos e de produtos se da a partir da relagdo dos custos
baixos de produgdo e do percurso percorrido para ser
posicionado em um mercado global; (Fig. 2.29)

L. Preferéncias de uso - o posicionamento estratégico de
mercadorias e o transporte de contéineres se d3o através da
predominancia de determinadas companhias em relagdo as rotas
comerciais. (Fig. 2.30)

A ferrovia é o elemento indutor e qualitativo deste
processo. Estabelece uma relag3o direta com a macroeconomia e
flexiona o reposicionamento de longa escala, firmando uma relagdo
de custos de produgdo x container. (Fig.2.31/2.32)

Percebe-se que a problemética logistica do container esta
baseada nas mdltiplas escalas, firmando uma relagdo na qual quanto
menor for & escala de reposicionamento do container, mais
sustentavel serd o processo logistico de transporte.” (Fig. 2.33)

E possivel considerar dentro desta premissa trés escalas
que consideram as fungdes da hinterlandia e a infraestrutura de
transporte:
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Fig. 2.33. Sistema de distribuicdo de contéineres na Europa, demostrando os principais portos concentradores, transporte e distribuicGes estratégicas estabelecidas por rotas entre
regides e zonas maritimas. Fonte: (Genoa SWOT Analysis Results, 2011. p. 3 Disponivel em: < http://www.losamedchem.eu/web/attachments/article/20/22%20comp2%203.1%
20PP2%203%20Swot%20Analysis.pdf> Acesso em: 12 de janeiro de 2012)
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Fig. 2.34/2.35. Zonas de estocagem de contéineres como &reas complementares a Fig. 2.36/2.37. Zonas de estocagem de contéineres como areas complementares a
hinterldndia nos portos de Hamburgo e Roterd3, mostrando a conectividade entre a hinterldndia nos portos de Antuérpia e Génova. Fonte: (Disponivel em: <
hinterldndia e a infraestrutura. Fonte: (Disponivel em: < http://www.marineinsight.com/ > http://www.mscbelgium.com/our_services/ports_info.html> / < http://travel66.com/

/ <http://www.oceanica.ufribr/>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012). page 4113.html>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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1. Reposicionamento local - froca de contéineres entre patios de
estocagem de setores porfuarios proximos, tendo como fung¢do o
preenchimento de sefores que aftendem demandas em curto
prazo; (Fig. 2.34/2.35)

2. Reposicionamento regional - envolve areas industriais que se
articula a setores de consumo, neste caso cabe ao transito de
mercadorias enfre seftores urbanos manterem o equilibrio
economico em fungdo da especializagdo existente nestas areas;
(Fig. 2.36/2.37)

3. Reposicionamento global - estabelece uma relagdo de equilibrio
entre dois exportadores mundiais onde a macroeconomia esta
ligada a capacidade de abastecimento de mercados globais. Liga-
se diretamente a produgdo em longa escala e ao custo de
produgdao na fransposicdo de grandes cargas. O container se
estabelece neste momento como o paradoxo em virtude da sua
versatilidade, da sua esftocagem e da sua distribui¢do
estratégica.

A possibilidade de conex3ao em distintos territorios leva e
complementa a estrutura da hinfterlandia como uma vertente que se
articula entre sefores produtivos e, em muitos casos, afastados dos
centros urbanos. Da mesma forma, da origem a portos secos que
sdo distribuidos estrategicamente, conforme Johan Woxenius (2004),
acoplados a grandes escalas de distribuigdo, também a partir da
década de 1960.% (Fig.2.38/2.39)

Dentro desse panorama a estrutura ferroviaria entra no
processo como amortecedor do impacto de cargas ocasionada ao
longo de varios territorios, além de permitir a articulagdo da
hinterlandia em macro escala.

Esta escala permite articular a relagdo enfre a malha
ferroviaria e a hinterlandia a partir dos seguintes contextos de
conexdo e ampliagdo de territério: (Fig. 2.40).
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FASE 3: ZONEAMENTO CONCISO E LOGISTICA DE

POLARIZACAD DE SITIOS, TAMBEM NA HINTERLANDIA

FASE 4: Desornamento da logistica de zonas primarias e
agrupamento funcional das zonas de logistica para os
randes polos logisticos.

Fig. 2.40. A conectividade da hinterldndia é a estruturadora de sitios e polos /og/’sflsclas que desenvolvem tipologia por meio de redes de distribuicdo, redes e zonas de
distribuicdo, além de permitir a ampliacdo do territério portudrio, modificando e estruturando possibilidades de desenvolvimento maritimo. O espago portudrio cria junto da
hinterl3ndia sistemas de estocagem gue de maneira independente abastecem mercados que ndo estdo diretamente articulados com as frentes maritimas. Notteboom, Theo,

2004, p. 11)

portudria
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1. [A MALHA FERROVIARIA COMO REDE DE TRANSPORTE
PARA DISTRIBUICAO DE MERCADORIAS]

A caracterizagdo desta rede de fransporte surge pelas
particularidades de transferéncias de mercadorias entre pontos de
origens e destinos, podendo ou ndo partir da hinterlandia, definindo
este entroncamento de conexdo como nod.

A consolidagdo destes nos & estruturada a partir da
classificagdo e tipologias de cargas, no caso desta abordagem, o
contéiner, conforme Johan Woxenius (2004), cria uma tipologia
especifica de &reas de armazenamento, transbordo de veiculos e
tipologias de trafego que s3o definidas pela ferrovia.”

Esta consolidagdo de nds pode ser definida como o elemento
logistico articulador dos servios de estocagem, de transbordo e de
carregamento, além de assumir o carater de um elemento coletor,
diretamente estabelecido pelo meio de transporte. (Figs. 2.41/2.42).

A hinterldandia como elemento estruturador de uma
infraestrutura de transporte, a qual se comporta como no
articulador de ligagoes, serve de fluxo para veiculos e navios. Esta
composicdo se define partindo da escala geografica de um porto, a
qual evidencia a conexdo enfre origem e destino. (Figs. 2.41).

A principal caracteristica & a intermodalidade que se cria
entre a conexdo dos distintos ndés que surgem pela ligagdo de
conglomerados produtivos econdmicos que possuem o porfo como
corredores de ligagdo entre o transporte local e o transporte
intercontinental.

Os corredores sdo impulsionados pelos nds que se articulam
a partir da hinterlandia e s3o responsaveis por estabelecer, através
dos portos maritimos, um sistema acoplado ao fransbordo de
embarcagdo e entre navios de grande escala.
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Rede Ferroviaria
Linha ferrovidria principal

Linha férrea

Fig. 2.43. Redes ferrovidrias globais, distribuidas em linhas articuladoras dos principais portos através de linhas transcontinentais, demostrando os grandes corredores férreos e a
transferéncias de mercadorias. Fonte: (Disponivel em:< http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/world _rail_network.html> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).

[ 64 1]



REDE Alsistena de tfego de arma:enaqeml/ ) REU-E-M. M0D0 A
M (transporte
internol
4—
INTERMODAL MOD0 B

REDE (fransporte
B8 rodovidrio)

INTRAMODAL —— HODO ¢

REDE B [empresa de rodagen)

(transporte
aéreo)

L

REDE C (empresa agrea)

TIPOLOGIAS DE GATEWAY
ot o liacl I = gateway intermodal - entre redes, modos diferentes

¢=p = Qateway infermodal - enfre redes, modos diferentes

.:. = nd (fisicamente mesmo no) - com extensdo virtual

Fig. 2.44. Os centros de especializagdo somente sdo funcionais a partir do conjunto
conectado entre os sistemas intermodais de transporte, sendo estruturada pela linha
férrea e os sistemas de armazenagem que atuam como elemento indutor para a
autonomia da hinterldndia frente a&s distintas portas de ligacdo (gateway) gque
originam distintas possibilidades de servicos. Fonte: (Woxenius, Johan, 2004, p. 4).
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A  movimentacao atua como alimentador de demandas
economicas supridas pelo transbordo de contéineres. Dentro dessa
prerrogativa a capacitagdo de transferéncia de mercadorias pode

ser definida como:
Um terminal intermodal rodoferrovidrio pode simplesmente
ser descrito como um lugar equipado para o fransbordo e
armazenagem das unidades de carregamento infermodal entre
rodoviario e ferroviario.®? (WOXENIUS, 2004)

Estas redes se arficulam e permitem a formulagao de
centros especializados nao conectados com centros urbanos, mas
logisticamente intercambiam montantes econdmicos diversificados,
mas com caracteristicas independentes. Por definigdo, a articulagdo
desta malha apresenta uma conexdo estrutural com um porto
concentrador (hub port) e o transporte de grande escala deve
estar amparado por servigos diversificados de logistica e de
utilidades. Entre eles se podem definir areas de estocagem, areas
de reparagdo, armazenagem, além de implementar os servigos em
docas e pieres aftravés de equipamentos logisticos. (Fig. 2.44).

2. [A CONEXAO FERROVIARIA E A ARTICULACAO COM 0S
PORTOS SECOS]

A definicao de porfo seco se caracteriza por tferminal
interior, conforme Johan Woxenius (2004), e se estabelece em areas
terrestres que permitem o surgimento de rotas e conexdes,
articulando distintas infraestrufturas de fransporte localizadas em
um territorio que esteja diretamente ligado a um porto maritimo.®

Estas areas de estocagens inferiores atuam como
distribuidores por meio de ferrovias e rodovias que s3o amortecidas
a partir de: (Fig. 2.45).
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Fig. 2.45. Corredores europeus de mercadorias, articulando as principais linhas maritimas, a conectividade férrea entre os grandes portos concentradores e as zonas potenciais de
estocagens, definidas pelos portos secos localizados estrategicamente em areas fora da linha de borda maritima. Fonte: (Manifesto of The Atlantic Rail Corridor for Freight. Govierno
Vasco. p. 6. Disponivel em:< http://www.arcatlantique.org/pdf/doc_travail/404 _en.pdf> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Fig. 246/2.47 As conexées portudrias permitem a articulagdo entre zonas de expansdo da
hinterléndia, os portos secos atuam como indutores, tanto para & receptividade de
mercadorias como estrutura final do processo ou como re-distribuidor de mercadorias que
ndo estdo diretamente comercializadas a partir da area litordnea. Fonte: (Woxenius, Johan,
2004, p. 7 e 8).
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2 infraestrutura urbana - portudria

a. Limitag3o de conex3do passando inicialmente por algum centro
urbano distribuidor aos arredores de um porto, delimitando
assim as redes rodoviarias somente a estes centros;

b. A hinterlandia atua como elemento amortecedor, absorvendo
diretamente as cargas provindas das malhas férreas, servindo
de interface no processo de estocagem de contéineres. (Fig.
2.L6/2.41).

Ao investir em ferminais inferiores e participar de seu
funcionamento, um porto maritimo pode estabelecer-se
nestas regides. Terminais interiores podem ser considerados
como conexdes estendidas para portos maritimos, através do
gual o transporte de fluxos podem ser melhor controladas e
ajustadas para corresponder as condiges destas conexoes
propriamenfte dito. Desta forma, terminais inferiores podem
ajudar a melhorar o acesso em ferra para conexdes em
termos fisicos e psicologicos.* (WOXENIUS, 2004)

Estes terminais se caracterizam pela conexdo portuéria que
é abastecida por transporte de alta capacidade, permitindo ampliar a
qualidade de acesso enfre o porto seco e o porto maritimo,
consolidando estrategicamente a ampliagdo da hinterlandia através
de corredores férreos, possibilitando maior logistica ao longo da
sua area. (Fig. 2.48/2.49/2.50/2.51)

3. [0 DISTANCIAMENTO ENTRE A HINTERLANDIA E 0S
PORTOS SECOS]

0 estabelecimenfo de portos secos mais distanfes, que
atuam como ampliagdo das fun¢des de estocagem da hinterlandia e
de maneira independenfe do tecido urbano de uma cidade, permite a
redugdo de impactos ambientais pelo uso da ferrovia.
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Fig. 2.48/2.49. Terminais de multiuso de contéineres e granéis sdlidos nas zonas dos portos de Fig. 2.50/2.51. Terminais de multiuso de contéineres e granéis sélidos nas zonas dos portos de
Hamburgo e Roterda, estabelecendo zonas da hinterldndia conectadas com dreas de “portos Hamburgo e Roterdd, mostrando a conectividade entre a hinterléndia e a infraestrutura. Fonte:

secos”, Fonte: (Disponivel em: <http://www.hafen-hamburg.de/en/article/Buss-Hansa-Terminal> / < (Disponivel em:<http://www.mscbelgium.com/our_services.html> /
httn://www nortafrotterdam rom/> Aressn em: 12 de ianeirn de 2012) <http://www.genoaterminal.com/gpt/home. jsf>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Fig. 2.52/2.53 0s portos secos ndo apenas se articulam em zonas periféricas, mas
em muitos casos atuam como elementos de centros urbanos, os quais absorvem a
funcionalidade da hinterldndia portudria servindo de estrutura logistica de
distribuicdo, absorvendo as demandas logisticas e permitindo a ramificagdo de fluxos
por meio de uma diversificada estrutura ferrovidria, localizados em zonas
intermediarias. Fo'(s: (Woxenius,(Johan, 2004, p. 10 e 11). 3
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Esta fungdo intermodal passa a ser funcional com a
suplementagdo do transporte rodoviario pelo ferroviario, o qual
amplia a eficiéncia e a funcionalidade do porto seco, mantendo a

cadeia de suplementagdo do porto.
Os beneficios da cidade portuaria com a retirada do trafego
rodoviario proporcionam a diminuicdo da saturagdo de ruas e
aumenta a qualidade de vida dos cidad3os. Menos trafego
também pode deixar novas &reas ao longo do enforno da
cidade para outros fins além do trafego.® (BAIRD, 2002)

L. [INTERMEDIACAO DE PORTOS SECOS COMO ELEMENTOS
CONECTORES]

0 porto seco dentro da cadeia logistica se comporta também
como um elemento de agrupamento intermediario a outros portos
secos, servindo ftambém de elemento amortecedor de cargas e
logisticamente se comportando como um territorio intermediario de
transbordo de mercadorias. (Fig. 2.52/2.53)

Este territorio dentro da cadeia de distribuicdo auxilia na
diminuicdo da escala dos nds que se articula com a rede rodoviaria,
mas que complementa o setor ferroviario através de uma logistica
baseada na frequéncia de fluxos e no montante de cargas que
desembocam nos portos maritimos. (Fig. 2.54/2.55)

Este territorio intermediario atua como suporte das areas de
abastecimento do porto maritimo e serve de extens3o territorial ao
acGmulo de cargas, funcionando como elemento implementador das
areas de estocagem de contéineres da hinferlandia. (Fig. 2.56/2.57).
N3o atua como um sistema intermodal, n3o agindo como filtro
administrativo ou aduaneiro, mas atua como um nd articulador de
carga de curta permanéncia de contéineres e de apoio ao transbordo
direto para embarcagdes, dinamizando-se como uma hinterlandia.
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Fig. 2.54/2.55. Roberts Bank Rail Corridor conectando o Porto de Vancouver as regiGes
da costa leste e corredor ferrovidrio europeu ligando o porto de Génova a Roterds, o X |
Amsterdd e demais portos entre o Atléntico Norte e o Mediterréneo. Fonte: (Disponivel porto de Génova. Fonte: (Disponivel em:

em: <http://www.apgcigc.ca> / < http//www.eubsea.eu/en/node/34>. Acesso em: 12 de <http://www.mscbelgium.com/our_services/ports_info. html> 4 <
janeiro de 2012.) http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/30_priority projects/

priority _project 24/>. Acesso em: 72 de janeiro de 2072)

STAATSMINISTERTUM Freteuast
. e R WIRTSCHART SACHSEN
Mot Ses ARBEIT UND VERKEHR

+Biella

Wilhelmshaven

Bramorh:
Amstordam

*Pinerolo

Bucurest [T= ==

,{v@q_n-mu

TEN.T network  TEN-T Priority Axes | A
Gred oy

TR o e — 2007-T-81507-P o 25 50
Flang watermays == nlanc wiberways L+ lxm




4 0 o () = 1

TERMINAL INTERMODAI
PORTO SECO : £0N|\.'ENEIE0NA?D ; CARREGADORES PORTO RODOVIA FERRDVIA (IDADE

Fig. 2.58. A implementacdo da estrutura portuiria através de portos secos,
demostrando a conectividade entre os eixos de distribuicdo final e a redistribuicdo
logistica. E clara a funcionalidade dos nés ferrovidrios como estrutura articuladora
entre hinterldndia e centro urbano. A possibilidade de intermodalidade permite uma
maior relagdo entre a drea portudria e o interior de um determinado territério.
Fonte: (Woxenius, Johan. 2004. Pag.13).
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5. [FECHAMENTOS ESTRUTURAIS ENTRE FERROVIAS E
PORTOS SECOS COMO IMPLEMENTACAO DA
HINTERLANDIA]

Os polos de transportes sdo importantes geradores de
trafego de mercadorias entre e denfro de grandes cidades,
afetando cada vez mais comunidades locais [..]* A resolu¢3o
dos problemas de trafego local relacionado aos portos & de
especial inferesse para os organismos plblicos que com mais
frequéncia controlam as autoridades portuarias embora o
setor privado e cada vez mais envolvido nas operagoes
portuarias. (BAIRD, 2002)

A estrutura que permite a implementagdo dos setores de
ligagdo, entre um ou diversos portos secos, em relagdo a
hinterldndia se da através da retfirada das conexdes rodoviarias
sendo estabelecida, na cidade portuaria, de maneira lindeira ao porto
maritimo, n3o apenas absorvendo os impactos do transporte, mas
também permitindo que a hinterlandia mantenha sua conex3o com a
malha ferroviaria. (Fig. 2.58)

A estrutura do tecido urbano portuario passa a assumir o
amparo e a conectividade a partir de um porfo seco que afue junto
com a hinterlandia do porto maritimo, isto em fungdo da escala do
porto seco. Quanto menor a sua escala de ligagdao com a cidade,
maior & a oferta de possibilidades de armazenamento de contéineres
para o carregamento, tanto pela infraestrutura ferroviaria como
através da logistica de carregamento nos navios. (Fig. 2.59)

Este processo afua como implemenftador do sistema de
transbordo, conforme Johan Woxenius (2004), otimizando o tempo de
carga e descarga dos contéineres, permitindo uma relagdo direta com
o comboio ferroviario de transporte, otimizando o processo logistico
portudrio.® (Fig. 2.60)
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Fig. 2.59/2.60. Portos secos estratégicos localizados entre portos maritimos como areas Fig. 2.61/2.62. Portos secos de Madrid e de Burgos em Valladolid, desconectados das
intermodais de transporte de cargas em Long Beach - Califérnia e New Jersey. Fonte: frentes maritimas, mas sua funcionalidade se caracteriza pela transferéncia de cargas.
(Disponivel em: < http://www.porttechnology.org/news/ > / < http://www. Fonte: (Disponivel em: <http://www.puertoseco.com/dryport.html>/<
longshoreshippingnews.com/2010/11/empty-container/>.Acesso em: 12 de janeiro de 2012). http://www.eubsea.eu/en/node/34>Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Fig. 2.63. O eixo conectivo entre a baia de San Pedro articulando os porfos de Los
Angeles e de Long Beach com o centro urbano de Los Angeles. A estrutura é
composta de um corredor em alameda em desnivel. Fonte: (Disponivel em:
<www.acta.org>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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A conexdo ferroviaria e o porto seco agem nos territorios
urbanos, sejam estes lindeiros ou ndo, e a cidade portuaria como
nos de conexdo permitindo o crescimento da infraestrutura dos
grandes portos concentradores. (Fig. 2.61)

A eficiéncia dos portos secos junto ao porto maritimo ocorre
pelo estabelecimento estratégico de grandes fluxos que possibilitam
o rapido transbordo de contéineres entre as regides interiores com
as regides litoraneas. (Fig. 2.62)

2.4.1 [CORREDOR ALAMEDA DE LOS ANGELES]

Uma das principais conexdes que demonstram a estruturagdo
ferroviaria como eixo de ligagdo entre setores portuarios e centros
de distribuicdo & o Corredor Alameda que esta localizado na cidade
de Los Angeles, na California, sob a administragdo da ACTA
(Alameda Corridor Transportation Authority).

Este empreendimento constitui uma jung3o de parcerias entre
os Portos de Los Angeles, Long Beach, Bulingthon Northern, Santa
Fe Railway e Union Pacific Railroad.

Constitui uma conex3do que articula os portos de Los Angeles
e Long Beach, incluindo a baia de San Pedro, localizados & entrada
da orla do Pacifico, além dos estaleiros ferroviarios proximos ao
cenfro de Los Angeles, por meio da ferrovia fransconfinenfal,
estando implantada em paralelo a Avenida Street. (Fig. 2.63)

Esta iniciativa permitiu a separagdo em nivel do fluxo de
transporte ferroviario de mercadorias de grande escala, frafego de
caminhdes, trafego de passageiros e de ruas.”

Iniciado na década de 1980 em resposta ao alto crescimento
de cargas armazenadas em contéiner, o Corredor Alameda foi
determinado por um eixo intermodal
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Fig. 2.64. E estrutura de conectividade através da linha férrea permitiv sanar diversas
problematicas de entroncamentos, eixos de ligagdo e passagens de transportes sobre
pneus, permitindo a dinamizacdo de um vasto territério através de uma estrutura
intermodal. Fonte: (Disponivel em: <www.acta.org>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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ferrovidrio de grande escala, conforme Ajay Agarwal (2004),
desenvolvido através da parceria piblico-privado.”

Financiado por meio da venda de US$1,16 bilhdes em receita
de titulos comercializados pela ACTA foi captado através de
empréstimo de 400 milhGes de dolares adquiridos do departamento
de Transporte Norte Americano, além do acréscimo de 394 milhdes
subsidiados pela Auforidade do Condado Mefropolitano de
Transporte de Los Angeles.” (Fig. 2.64)

Caracterizam-se por serem os dois maiores porfos em
movimentacao de mercadorias, sendo considerado o tferceiro em
cargas no mundo tendo transportado mais de US$200 bilhoes em
2001, incluindo produtos de consumo diario como eletronicos,
vestuarios e calgados.”

E possivel afirmar que aproximadamente % de todos os
produtos norte americanos se movem através dos portos de Los
Angeles e Long Beach, figurando entre os 20 maiores porfos
concentradores de movimentagdo de cargas em contéineres, portos
da Baia de S3o Pedro movimentaram cargas superiores a 17 milhdes
em volume de cargas (TEUS) em 2010.7

As estimativas superam este trafego de contéineres. A
melhoria da infraestrutura de fransporfe de cargas das zonas
portudrias aponta para o crescimento de 30 a 36 milhdes em
movimentagdo de cargas até 2025.™

Também se estipula o crescimento de transporte de cargas
de contéineres por fransporte rodoviario partindo da baia de S3o
Pedro. Estima-se a passagem de 50.000 viagens em 2010 para 91.000
viagens em 2020, afualmente 80% de foda a tonelagem de
mercadorias produzidas no sul da California permanecem na regido.”

E perceptivel também o aumento de 30% de cargas advindas
dos portos, com movimentagdo diretamente do navio para a linha
férrea, sem a utilizagdo do transporte de caminhdes.
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Esta estrutura ferroviaria consolida um eixo de 90 milhas,
dos quais 20 milhas s3o de alta velocidade estando composta pela
articulac3o de 200 cruzamentos em nivel.
E um corredor constituido por trés grandes segmentos
subdivididos em 15 subprojetos, distribuidos em:™
a. Segmento Norte - formado por uma eixo linear de 3km,
apresentando 8 subprojefos;

b. Segmento Sul - eixo linear de 7km com 6 subprojefos;

c. Corredor Cenfral Segmenfado - totaliza um eixo de 10km
estando somenfe dividido em 1 subprojeto.

0 projefo se caracteriza pelo fransporte de grandes
comboios de contéineres, tendo como meta o transporte de 100
comboios diarios estimados até 2020, que envolve trens de até
25Km de comprimento. Esta estimativa permite a redugdo
significativa da movimentag3o rodoviria.”

A principal caracteristica deste eixo ferrovidrio é a
trincheira no centro da Alameda Street de 10 mefros de
profundidade, na qual os 10km de extens3o foram construidos de
1998 a 2001 (Fig. 2.65)

A estrutura construtiva do sistema de distribuic3do
ferroviaria consiste em duas faixas de rodagem mais uma estrada
de manuteng3o, que permite a longo prazo o estabelecimento de uma
terceira linha ferroviaria totalizando 15,2m de largura.

0 eixo ferroviario se objefiva especificamente para a
obten¢do das melhorias de trafego de mercadorias através do
aprimoramento logistico ferroviario e da agdo mitigadora para a
redugdo de impactos ambientais.

Fig. 2.65. Vista area do conjunto ferroviario estruturando como sistema principal de
transporte de contéineres, permitiu o desblogueio de passagens em nivel, admitindo em
muitos casos a passagens de composicées ferroviarias de até 2,5km. Fonte: (Agarwal,
Ajay, 2004, p. 3).
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Fig. 2.66/2.67 A relagdo espacial estabelecida por uma trincheira a seu aberto,
permitiv a funcionalidade do sistema intermodal por meio do favorecimento do
transito de contéineres, permitindo a redugdo de tempos de distribuicdo de
mercadorias. Fonte: (Disponivel em: < http://www.ncppp.org > Acesso em: 12 de
Jjaneiro de 2012).
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A eficacia do sistema leva a redugdo de custos operacionais,

funcionalizando as principais esfradas de ferro que se conectam com
os portos maritimos de Los Angeles, com um minimo de impacto
urbano para a cidade, conectando a faixa ferroviaria enftre a 25th
Street com a Rota 91, servindo também ao conjunto de indistrias
locais.” (Figs. 2.66/2.67)

A funcionalidade do sistema se da a partir da estrutura de

ligagdo entre:

a.

Ligagdo leste - sendo o principal conector ferroviario entre o
Rio Los Angeles e ao norfe com o Washington Boulevard;
Terminal Sul - ligag3o do Terminal Island e o Porto de San
Pedro com o setor norte através da Rota 91, conectando as
cidades de Los Angeles, Vernon, Huntington Park, Lynwood,
South Gate, Compton e Los Angles County.

A conex3o ferroviaria permitiu o desenvolvimento do transito

de mercadorias e da rede de distribuicdo para a regido sul da
California, servindo como amortecedor do tréfego rodoviario. Entre
as principais iniciativas transformadoras pode-se aponfar:

1.

Seqguranca no trafego operacional ferroviario, veicular e de
pedestres ao longo do eixo, eliminando 15.000 horas de atraso
veicular, além da redugdo de 90% do congestionamento diario de
travessia;

Melhorias ambientais e beneficios economicos ao longo do
sistema, reduzindo ruidos e vibragées em 90% ao longo da
Alameda Streef;

Redugdo significativa de 77% da faixa de quilometragem rodada,
eliminando desta maneira o conflito entre 200 ponfos de
passagem rodoviadrios entre o sistema de rodagem e o
ferroviario;
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L. Revers3o do sistema energéfico de transporte ao longo do
corredor se fransformando em um corredor eletrificado,
havendo diminuic3o da poluicdo emanada pelas locomotivas;

5. Ampliagdo do sistema laboral com estimativa até 2020 para
aumento da md3o de obra local de até 700.000 empregos no
sistema ferroviario e de até 10.000 empregos nos setores de
negocios e melhorias da regido.

Considera-se que o desenvolvimento da economia local
permitiu a melhora da qualidade de vida de aproximadamenfe 2
milhdes de pessoas do sul da California e cidades ao redor do
corredor.”

Entre os principais aspectos da utilizagdo do corredor
alameda, conectado com os setores portuarios, se destaca a escolha
financeira de redugdo de tempos de viagens e logistica de
distribuicao de mercadorias.

Associa-se a esta analise a auséncia de conexdo ferroviaria
nas docas de alguns ferminais, as diferengas de custos pela
manipulagdo de cargas entre o transporte ferroviario e rodoviario, a
ineficiéncia existente no ftransporte de cargas pequenas, Ajay
Agarwal (2004) aponta que, a funcionalidade de um sistema
intermodal de transporte que permite a artficulagdo entre areas de
estocagem, docas e estaleiros de Los Angeles.”

2.5 [0 CLUSTER PORTUARIO]

A primeira premissa a ser definida trafa do conglomerado
economico que estrutura e possibilita a articulagdo setorizada de
demandas e transbordo ao longo da hinterlandia e suas conexdes
territoriais, sejam elas globais ou locais.

0 cluster como um aglomerado econdomico se define como:

2 infraestrutura urbana - portudria

Grupos geograficamente proximos de empresas interligadas
e/ou instituicdes associadas em wum determinado campo,
incluindo os produtores de produtos, prestadores de
servigos, fornecedores, universidades e  associacdes
comerciais, de onde resultam as ligagdes ou externalidades
entre indGstrias.®2 (PORTER, 2005)

Este rearranjo produtivo estabelece e se conecta a
hinterlandia de maneira auténoma, devido a sua abrangéncia e seu
alcance geografico, podendo: ser uma conexdo territorial associada a
uma cidade; assumir a escala de uma cidade; ter o porte de um pais;
ou, estar articulado entre paises com os mesmos setores de
produgdo comercial.

Neste caso & evidente que este aglomerado assume o papel
territorial com wuma dinamica economica preferencial que esta
articulada pelas conexdes maritimas, conforme Regina Salvador, as
quais integram estratégias coletivas de agdes entre investidores e
empresas que atuam em segmentos econdomicos semelhantes.®

E evidente gue este aglomerado se transforma e apresenta
variaveis conforme a sua sofisticagdo, mas que propriamente é
formado por entidades, empresas ou organizagdes que se baseiam
em um mesmo produto final.

Leva em consideragao a fipologia da produgdo e a demanda
estabelecida por mercados internacionais, conforme Belmiro do
Nascimento (2005), estes s3o caracterizados por agruparem
fornecedores de insumos, componentes, maquinarios, servigos
especializados, instituigdes financeiras e empresas de inddstrias

conexas.*
Ao longo das dltimas décadas, fortes mutagdes territoriais
emergiram na chamada cidade de economia pds-fordista, mais
enfaticamente apds a reestruturagdo da economia espacial. 0
declinio industrial gerou o esvaziamento de areas urbanas
infteiras. 0 territorio metfropolitano tornou-se,
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repentinamente, depositario de enormes transformagdes ao
mesmo tempo em que o abandono e desperdicio urbanos
tornaram-se particularmente evidentes na fébrica urbana
contemporanea: zonas industriais subutilizadas, armazéns e
depositos  industriais  desocupados, edificios centrais
abandonados, corredores e patios ferroviarios desativados
("vazios urbanos”,  "terrenos vagos”, "wastelands”,
“brownfields” ou "terrain vague” conforme a diferenciagdo da
nomenclatura).® (LEITE, 2004)

Este processo também leva as cidades portuérias a passar
por processos inovadores afravés da reesfruturagdo produtiva
causadora de regeneragao urbana, estratégia definidora de um
desenvolvimento local e logistico no caso de um porto maritimo
concentrador (hub port).

0 desenvolvimento de um cluster, ao longo de uma cadeia de
abastecimento de um porto permite a articulagdo entre potenciais
economicos e produtivos baseados no aparecimento de politicas e
organizagoes regionais para desenvolvimento de agdes coletivas
entre varios agentes, empresas e poder publico.

Essas agoes estdo também ligadas diretamente com o
processo de transbordo de mercadorias. Consiste na Gltima etapa de
um conjunto logistico que passa pela absorgdo de distintas fases,
tal como estratégias produtivas, servindo diretamente como canal de
escoamento e de distribuicdo do processo. Retratam as atividades
de fabricagdo de produtos complementares e fornecimento de
infraestrutura especializada que, segundo Belmiro Nascimenfo, agem
como um organismo regulador associado a vertentes sociais e
econdmicas, incorporando além dos sefores publicos, cooperativas,
consorcios, instituicoes governamentais e universidades.®

Para reflex3o, frente 3 necessidade de avanto em relacdo
aos transportes de longa distancia por meio de embarcages que
conectam mercados, podemos definir:

2 infraestrutura urbana - portudria

Ha poucas razdes econdmicas para nos estabelecermos nos
oceanos ou no fundo deles. Diversamente do que ocorre em
terra, o transporte no mar é facil e barato, de modo que ha
poucas razoes para transferir os locais de estabelecimento
em terra firme para os locais em que existem recursos
ocednicos. Mas o desenvolvimento dos oceanos estd prestes
a ser conduzido sistemaficamenfe como o maior recurso
econdmico possivel de ser encontrado neste planeta. Com ele
advirdo novos suprimentos de alimentos e matérias primas.
Com ele surgirdo novas tecnologias, novas indGstrias
importantes e, logicamente, empresas imporftanftes totalmente
novas.” (DRUKER, 2005)

0 cluster e sua governanga s3o os reqguladores para o
desenvolvimento das estratégias que organizam as respectivas
agoes para a realizagao de importagdes e exportagoes, redugdo de
custos e agregagdo de valor as economias, onde estes estdo
inseridos.

Os aspectos que envolvem este processo visam colocar no
mercado global determinados produtos através de agdes que se
sobreponham as intempéries logisticas, (SPERANDIO, 2010), sdo
ocasionadas pelas caracteristicas geograficas dos locais, canais de
distribuic3o, precos de insumos, matéria prima e promogao dos
mesmos.*

Estas logicas de transportes funcionam com a agregagdo de
servicos ao longo da cadeia de distribuic3o, englobando o trajeto
inicial de produgdo, o sistema de estocagem e o fornecimento, até
alcangar o mercado externo como etapa final do processo.”

A partir desta conceituagdo, a governanga e a estratégia de
funcionamento de um aglomerado econdomico (cluster), ao longo de
uma cadeia de distribuicdo e abastecimento portuario, Gabriel
Sperandio (2010) afirma que, serve como extensdo a funcionalidade
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da hinterlandia. Permite citar os possiveis elementos de

estruturacao territorial:®

a. Alinhamento entre os diferenfes afores na comunidade
portuaria;

b. Melhoria na infraestrutura e na gest3o dos transportes;

¢. Melhoria na eficacia e eficiéncia dos portos afravés de sua
competitividade na cadeia logistica internacional;

Simplificag3o dos procedimentos administrativos;
Melhoria e especificidade na qualidade dos servigos ao usuario
final;

f. Melhoria e consisténcia de informacdes trocadas enfre os
atores nacionais e infternacionais envolvidos nos processos
logisticos e economicos;

g. Melhoria na rastreabilidade das transagGes comerciais;

h. Fornecimento de informagdes consistentes e confidveis ao longo
do processo de desenvolvimento da cadeia, possibilitando o
estabelecimento de novas estratégias.

A governanga, dentro do processo, pode ser definida com o
direcionamento e controle das estruturas coorporafivas que atuam
entre o cluster e o porto maritimo, caracteristicas que
proporcionam a formulagdo da cadeia logistica e que estabelecem
responsabilidade a diretores, conselhos, gerentes, acionistas
(shareholders) e outros agentes inferessados no processo, como
fornecedores e clientes (stakeholders).”

Dentro deste modelo de conglomerado economico,
tradicionalmente o modelo mais difundido é o "landlord port”, o
porto funciona como o coordenador geral do conglomerado econdmico,
gestor de espagos e potencializador de investimenfos em
infraesfruturas.

2 infraestrutura urbana - portudria

Estes aspectos envolvem a criagdo de novos cais, calado,
linhas de atraque, sinalizagdo maritima, arrendamento e operagdo de
terminais, investimentos em superestruturas, equipamentos de
transbordos, manipulagdo e movimentacdo de cargas, além da
logistica existente no processo de carregamento e descarregamento
das cargas dos navios.”

A correlacdo existe enfre as areas destinadas a um cluster
portuario e ao porto maritimo, muitas vezes n3o sendo articulados
no mesmo litoral e que, conforme Gabriel Sperandio (2010),
estabelece uma relag3o econdmica matua que instaura definigdes
entre a tipologia de governanga e a autoridade portuaria, sendo:”

a. Estruftura: nesta etapa os processos desenvolvidos no porto
sdo contemplados a partir dos sistemas infernos que lhes da
apoio;

b. Estratégia: os fatores que envolvem os servigos prestados e o
mercado portuarios, tanto internos quanto externos, compGem
os modelos de enfrada e saida dos processos portuarios
avaliados por indicadores de eficiéncia e eficacia.

Dentro deste processo portuario é necessario que todas as
demandas sejam articuladas pelos inferesses existentes entre os
distinfos atores do processo (stakeholders) que interagem no
cluster maritimo, sendo estes individuos ou grupos, que sdo
afetados pelas atividades portuarias, classificados em:*

a. Os atores internos (stakeholders) - formados por gestores do
porfo, colaboradores do porto, membros do conselho de
administracdo e os acionistas (shareholders),

b. Os atores (players) do mercado - s3o compostos pelos orgdos
de gest3ao de mao-de-obra avulsa, os operadores de transporte
ferroviario, rodoviario e de cabotagem, as companhias de
navegagao e seus agentes, os fretes, os agentes internacionais
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de carga (forwarders) e demais prestadores de servigos
logisticos, os praticos, os rebocadores, os embarcadores e
consignatarios de cargas, entre outros;

Administracdo plblica - estruturada pelos departamentos do
governo local, regional, nacional e supranacional;

Comunidade local - formada por moradores das areas e enforno

portuario e consumidores, entre outros.

Entre os principais portos globais, seqgundo Carlos Botter(??),

podem ser citados os sequinfes clusters maritimos:*

d.

Cluster alem3o - destinado a construcdo de navios de
cruzeiros, ferryboats, militar, entre outros;

Cluster belga - destinado para o desenvolvimento da engenharia
hidraulica;

Cluster francés - destinado a construcdo naval, tendo o foco
na construcao e desenvolvimento de cruzeiros de luxo e
megayachts.

Cluster holandés - voltado para engenharia naval e construgao,
sendo um dos clusters mais completos da Europa;

Cluster italiano - destaca-se pela construgdo nautica e é
caracterizado pelo desenvolvimento e construgao de navios de
cruzeiro.

Os clusters maritimos europeus se destacam no panorama

internacional devido as politicas locais e a sua insergdo frente as
demandas mercadologicas:*

1.

Os portos europeus lidam com quase 25% do comércio maritimo
mundial;

As embarcagdes europeias controlam particularmente cerca de
4L0% dos freftes no mundo;

2

3.

estruturais em

infraestrutura urbana - portudria

A Europa se desftaca no mundo devido ao turismo costeiro,
sendo um dos principais motivos de investimentos locais;

A construgdo naval europeia tem produzido o maior volume de
negocios globais na Gltima década;

Os construtores de iate Europeu produzem 60% dos iates de
grande escala;

As empresas europeias de dragagem operam
mercado aberto mundial;

A exploragdo maritima permite o alcance de 40% do oleo e 60%
do gas consumido na Europa;

Os europeus dominam o mercado de energia renovavel offshore;
0 servigo europeu de investigagdo marinha, fluvial, pesca e
marinhos sdo os principais sefores no mundo.

com 80% do

Portanto, é possivel apontar a diversificagdo de fungdes
atividades de distinfos setores europeus que

abastecem os conglomerados econdmicos, tais como:”

1.

Setores maritimos tradicionais - a navegagao em aguas
inferiores, equipamento maritimo, servicos maritimos, trabalhos
maritimos, marinha e fiscalizacdo (sem construcdo naval),
servicos offshore, nautica de recreio, portos, constru¢do naval,
transporte maritimo;

Turismo e recreagdo costeira e marinha - este grupo inclui o
furismo costeiro e de cruzeiro;

Pescas - inclui pesca maritima e em
processamento de produtos da pesca;
Exploragdo de recursos marinhos (ndo vivos) - inclui agregados
marinhos;

Outras atividades econdmicas relacionadas com o mar.

aguas interiores,
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Fig. 2.70/2.71. Cluster petroguimico de Génova e Antuérpia. Fonte: (Disponivel em:
< http://maps.google.com.br/maps ?hl=pt-BR&tab=wl> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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A politica europeia permitiu, com os rearranjos produtivos,
estabelecer funcionalidade em diversos sefores da economia local e
global, os quais contabilizam aproximadamente 4,8 milhdes de
pessoas empregadas, estabelecendo um rendimento de negodcios de
aproximadamente €450 bilhoes.”

Os setores maritimos geram altas de mercado por estarem
atualmente rendendo um montante economico de € 186,8 bilhdes, dos
quais 66% estdo concentrados no setor maritimo tradicional, 25%
localizados nas regioes litoraneas, nas quais se somam as atividades
marinhas e furisticas e 9% concentrados no setor de pesca.”

Quanto ao transito de valores em grande escala do setor
maritimo tfais como, transporte, portos e equipamentos maritimos,
marinha e construgdo naval s3o responsaveis por alavancar os
maiores indices econdomicos. Diversas regides noroeste da Europa
assumem o papel voltado para a recreagdo e furismo costeiro, assim
como, regioes ao sul assumem potencial para o estabelecimento de

entrepostos pesqueiros.
0 valor econdmico explicita, os clusters maritimos da unido
Europeia, também desempenhando um papel chave no
funcionamento de toda a economia, por exemplo, por meio de
transporte maritimo, facilitar o comércio internacional e na
geragao de efeitos indiretos através de compras em
distintas cadeias de produgdo.™

Portanto para qualquer cluster que seja formado
diretamente como uma ampliagdo da conectividade existente nas
hinterlandias & possivel estabelecer uma organizagdo estratégica
baseada no aumento da competitividade, com o intuito de promover
diversos setores dentro das regides portuarias. (Figs. 2.68/2.69)

A administragao destes sefores n3o deve apenas ser
articulada com base em organizagdes privadas, assim como ocorre em
nicleos europeus e, conforme Belmiro do Nascimento, as politicas de

2 infraestrutura urbana - portudria

iniciativa se articulam tanto nacionalmente quanto
infernacionalmente, atuando de maneira uniforme.™

A estrutura basica se estabelece por uma relagdo voltada
diretamente aos avangos em areas tecnoldgicas, de insumos ou de
transportes, afendendo as demandas e as necessidades das
localidades onde estes estdo instalados. A promogdo destes
rearranjos produtivos esta ligada diretamente a caracteristicas que
oscilam entre maritimos, educacionais, formac3o e mercado visando
suprir as necessidades especificas de seus agentes e promotores
locais.” (Figs. 2.70/2.1)

Desta maneira a insercdo de um cluster & de atuacdo
complementaria associada a distintos setores que atendem inovagdes
de mercado e permifem dessa forma o desenvolvimenfo de
estratégias logisticas e destacadamente transformagdes nos

territorios em que se inserem.

Estratégias e projefos urbanos nestes fterritorios devem
operar novas fungdes e programas produfivos -
diferentemente, portanto, dos programas de revitalizagdo de
areas centrais fradicionais, normalmente de viés cultural,
turistico ou cenografico. Por outfro lado, no atual quadro de
competicdo  global das cidades, os programas de
reestruturagdo produtiva devem buscar a unido de
competitividade e inovagdo através das varias oportunidades
geradas pelos novos sistemas de produgdo.” (SIMMIE, 2005)
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Fig. 2.72/2.73 A relagdo maritima e o raio de abrangéncia da estrutura portudria de
Valéncia permitem ao conglomerado econdmico transportar e produzir mercadorias para
serem  distribuidas em  distintos  mercados  globais.  Fonte:  (Disponivel  em:

<http://www.globeinst.org/PortManagement/ports.html>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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2.5.1 [0 MODELO DO CLUSTER DE VALENCIA]

A escolha por um modelo conceifual se baseia nas normativas
elaboradas pelo Port Cluster Governance Committee (PCGC)™ do
Global Institute of Logistics (GLI)™ desenvolvendo avaliagdes a
partir de grupos de enfoque responsaveis pela avaliagdo da
governanga de cluster portuarios.
Entre os conglomerados econdmicos associados, os seguintes
portos maritimos:"
Autoridade Portuaria de Hamburgo - Alemanha;
Autoridade Portuaria de Callao - Peru
Autoridade Portuéria de Valéncia - Espanha;
Autoridade Portudria de Santos - Brasil
Corporagdo Porto de Melbourn - Australia;
Porto de Los Angeles - Estados Unidos;
Porto Mefro de Vancouver - Canadi;
Porto Nam - Namibia;
Porto Nelson - Nova Zelandia;
Porto de Sydney - Australia;
Porto de Shenzhen - China;
Porto de Singapura - Singapura
Porto Tees - Reino Unido;
Porto de Zeebrugge - Belgica.

Dos sistemas de governanga se considerou a Auforidade
Portuaria de Valéncia como a estrutura funcional mais efetiva entre
outros clusters envolvidos, que para isso, foram ponderados os
sequintes aspectos:"”

a. Estrutura de Pesquisa, Desenvolvimento e Inovagdo (P, D&l);
b. Qualidade;
c. Exploragdo e Gestao;
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Fig. 2.74 A estrutura portudria se conecta através de distintos portos de menor
escala, permitindo gque o complexo valenciano seja o exportador e importador
auténomo  dentro da regido do mediterrdneo.  Fonte: (Disponivel  em:
<http://www.globeinst.org/PortManagement/ports.html>. Acesso em 12 de janeiro de
2012).
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d. Formacao;
e. Seguran¢a, Meio-ambiente e Responsabilidade Social.

A atual estrutura portuaria estéd instalada na costa do mar
mediterraneo oriental da Espanha e engloba atualmente uma area de
aproximadamente 23.500km?, sendo que desta area se destaca
400km de litoral e praias.

A area portuaria se caracteriza por ser composta por uma
extensa hinterlandia que ultrapassa seu perimetro municipal, sendo
um sefor abastecido por um importanfe sefor industrial, atuando
como um motor econdmico ativo para Espanha.™ E compreendida por
uma articulagdo entre trés portos e sua hinterlandia formando um
conjunto maritimo denominado de Valenciaport, composta pelos
Portos de Valéncia, Porto de Gandia e Porto de Sagunto. (Figs.
2.12/2.13)

Dados porcentuais apontam que 14% da populagdo local de
810.064 pessoas trabalham no setor industrial, considerando uma
drea metropolitana de 1.161Km® formada por um setor de pequenas e
medias empresas.'”

Pode-se afirmar que 51% do PIB (produto interno bruto) sdo
produzidos pela Espanha e que metade da populagdo ativa esta
estabelecida na hinterldndia do Porto de Valéncia o qual, na
aftualidade, encontra-se inserida em um raio de aproximadamente
350km.™

Estima-se que a estrutura do complexo de Valenciaport gere
direta e indiretamente um total de 15.000 empregos entre distintas
atividades, com esfimativas que atingem os valores de
aproximadamente 1100 milhdes de euros alcangados em 2010. (Fig.
2.14) Em termos de populagdo somente as cidades de Madri e
Barcelona podem ser classificadas como superiores, possuindo
3.212.2#1 e 1.615.908 de habitantes, respectivamente.™
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Fig. 2.75. O vasto perimetro portudrio permite o complexo uma articulagdo maritima e
ferrovidria, além do transporte de passageiros, articulando centro urbano e regido
litordnea. Fonte: (Disponivel em: < http:.//www.metrovalencia.es/page.php>. Acesso em: 12
de janeiro de 2012.)
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Dentro deste conjunto é possivel salientar a estrufura
portuaria do maior porfo comercial e produtor de volume em
mercadorias conteinerizadas no Mediterraneo
A estrutura composta pelos trés portos permitiu no ano de
2010 o trafego de 64 milhGes de toneladas estabelecendo-o como o
principal porto da Espanha, estando entre os 10 principais portfos da
Europa e entre os 50 maiores portos no mundo no trafego de
contéineres.™
A estrutura portudria & composta por um conjunto de
instalages modernas e competitivas, instaladas em uma area de
aproximadamente 600 hectares, distribuidos em mais de 12.000
mefros lineares de cais dos quais 4.000 mefros possuem o calado
para transito de embarcagGes iguais ou superiores a 14 metros de
profundidade.™ (Fig. 2.75)
A estrutura abrange um trafego estrutural no qual circulam
distintas tipologias, sendo elas de granéis sélidos, granéis liquidos,
mercadorias gerais convencionais, mercadorias gerais
confeinerizadas, além da absorgdo de cargas rodoviarias e ferminal
de passageiros, que s3o distribuidos:™
a. Mercadorias Gerais - Este seftor & abastecido por um cais linear
de aproximadamente 4.000 metros de extens3o com uma
profundidade de 14 metros, este calado permite a atracagdo dos
grandes porta-contéineres;

b. Granéis Sodlidos e Liquidos - area de cais com aproximadamente
3.000 metros lineares, composto por um calado que varia enfre
9 a 16 metros. Este setor & abastecido por uma hinterlandia
que supera os 300.000 m> para estocagem tanto de granéis
solidos quanto liquidos;
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Fig. 2.76/2.77. A estrutura basica da regido portudria de Valéncia e de Sagunto, ambos
os portos se caracterizam pela amplitude de suas hinterldndia para a absor¢do de
demandas e de distribuigdo logistica de mercadorias e de turistas. Fonte: (Disponivel em:
<http://www.valenciaport.com/es-ES/AreaProfesional/PublicacionesGuias/
SectorPortuario/Paginas/SectorPortuario.aspx>. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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c. Passageiros e cargas Rodovidrias - o sefor turistico é
abastecido por dois terminais de passageiros e carga movel,
além de contar com um terminal voltado especificamente para a
movimentac3o de veiculos automotivos;

d. Outras Instalagdes - O setor portuario conta com a estrutura
de outfros tferminais especificos voltados para terminais de
produtos pereciveis, terminal para produtos siderdrgicos, além
de possuir nas suas instalagdoes uma planta de regaseificagdo. A
estrutura também conta com instalagGes especificas de carga e
descarga para oufros fipos de mercadorias.

A funcionalidade do complexo de Valenciaport, é apenas a
garantida que o conjunto de redes existenftes, articuladas pela
ferrovia e pela rodovia, que conecta efetivamente toda a Peninsula
Ibérica.

A estrutura composta do Porto de Valéncia acolhe também o
trafego de passageiros advindos das ilhas Baleares e da Italia,
caracteriza-se por também possuir uma estrutura de turismo e que
em 2010 recebeu 253.743 passageiros.™

a. [PLANO ESTRATEGICO 2015]

0 plano estratégico elaborado pelo conglomerado portuario
Valenciaport tem como principal objetivo a infegrag3o entre as redes
de infraestruturas espanholas e europeias através do
desenvolvimento de gestdo econdmica e social dos porfos de
Valéncia, Gandia e Sagunto."™ (Fig. 2.76/2.77)

As estruturas destes trés portos se caracterizam pela sua
especializagdo quanto a tipologia de mercadorias sendo:™
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Fig. 2.78/2.79. As estruturas dos portos de Sagunto e Valéncia, caracterizando o setor
destinado aos patios de contéineres e distribuicdo de mercadorias. Fonte: (Disponivel em:
<http://www.valenciaport.com/es-ES/ValenciaportEntorno/ValenciaportCifras
/Instalaciones/Paginas. Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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a. Porto de Valéncia - responsavel pelo trafego de todos os
setores comerciais e praficamenfe de qualquer tipo de
mercadoria, principalmente os setores da construgdo civil,
agropecudria, alimenticio, energético, quimico, automobilistico
madeireiro, téxtil, etc;

b. Porto de Gandia - responsavel pelo transporte de cargas
genéricas e, especializado em mercadorias de insumos florestais
tais como bobinas e pastas de papel, além da madeira para
importag3o;

¢. Porto de Sagunto - se caracteriza pelo transito de 3 milhGes
de toneladas anuais de mercadorias, movimentando através da
sua planta regaseificadora, especializada em gas natural, além
da movimentagdo de 65% de produtos siderirgicos, materiais de
construgdo, madeireiros, construgdo civil e produtos pereciveis.

A estrutura se baseia no aumenfo de fransporte de
contéineres, tendo como meta para 2015 atender o trafego de
capacidade para 68 milhoes de toneladas de mercadorias e quatro
milhdes de Teus (contéineres). (Fig. 2.78/2.19)

E necessario que a estrutura portuaria se estabelega como a
principal plataforma logistica do mediterraneo, logo, atuando como
distribuidor regional e intermodal, para consolidagdo do porto como
estrutura prevalecente de entrada e saida interoceanica.

Tais premissas visam a ampliagdo das demandas de
transporte através do aumento da competitividade logistica como
fonte do crescimento empresarial, estabelecendo uma conectividade
de alta frequéncia, rapida, segura e econdmica.

Esta infraestrutura deve proporcionar, através da expansado
das operagGes portuarias, embarcagées de fransporte de alta
capacidade e de grande calado, além de garantir a ampliagdo de
outros portos competidores na regido.
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Entre os principais ponfos de desenvolvimento do setor é
possivel  ser  aponftadas as  sequintes  estratégias de
desenvolvimento econdmico:™
a. Estabelecimento e implantagdo de uma politica europeia de

desenvolvimento sustentavel para os transportes;

b. Desenvolvimento de uma estrutura intermodal de distribuicao e
de transporte maritimo para curta distancia;

¢. Construgdo da rede de transporte trans-europeia, na qual
serdo incorporados novos portos integrados;

d. Liberagdo e aumento da competitividade entre os servifos de
transporte, os quais permiftem o esfabelecimenfo de
competéncias entre distintos portos;

e. A autoridade portuaria do conglomerado maritimo passa a atuar
como gesftora e coordenadora dos servigos, permitindo a
competitividade por meio da impuls3o dos servigos e agoes
comerciais, tais como o desenvolvimento portuério, tecnoldgico,
infermodal e logistico.

A esftrutura de desenvolvimento se baseia na
heterogeneidade da politica europeia de transportes, através da
diminuic3o dos riscos de congestionamento de grandes eixos de
conectividade maritima e territorial.

Entre as estratégias estabelecidas & necessario o
reequilibrio entre os distinfos modos de transporte, através do
término dos gargalos de mercadorias, estabelecendo assim a redugdo
dos desequilibrios de transporte de mercadorias existentes entre
as regides cenfrais e as periféricas.

A competitividade econdmica torna-se fundamental, a partir
do desenvolvimento territorial e logistico, permitindo dessa forma a
inovagao de servigos portuarios com a ampliagdo da rede de
servicos, empregos e fundamentalmente a incorporagdo dos indices
de crescimento econdmico.
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A competitividade terriforial leva ao estabelecimento de
politicas organizacionais junto a Autoridade Portuaria de Valéncia, a
qual como cluster portuério é respaldada pelas politicas plblicas do
Ministério de Desenvolvimento de Valéncia, além de sindicatos e
membros da comunidade portuaria. (Fig. 2.80/2.81)

Estas relagdes conferem a funcionalidade da estrutura do
cluster portuario em fungdo de quatro eixos de desenvolvimento que
demonstram a atuagdo direta das politicas pdblicas a partir de:™
a. Servigos Plblicos - responsaveis pela geragdao de riquezas e de

servigos para a sociedade local;

b. Eficiencia Econdmica - a estratégia econdomica articula-se
diretamente com as politicas de desenvolvimento europeia como
complemento para as politicas locais, sendo este o modelo de
desenvolvimento e eficiéncia;

¢. Qualidade de servigos - voltada diretamente para a gestao de
servicos e confiabilidade da estrutura e distribuicdo de
mercadorias;

d. Respeito Ambiental - estrutura europeia de gest3o do meio
ambiental voltada para a funcionalidade portuaria.

0 plano estratégico portudrio é articulado pelas parcerias
plblico-privadas e permite ao conglomerado maritimo o
aprimoramento nos setores de equipamentos portuarios, acessos
ferroviarios, rodoviarios, ampliagdo territorial, logistico,
infraestrutura, novas instalacdes, além dos servicos de informac3o
e comunicacao.

Os investimentos visam o refinamento da gest3o portuéaria
pelo crescimento comercial operacionalizado por uma rede de
servicos conectada a novos espagos operacionais entre os frés
porfos que formam a esfrufura do conglomerado de Valenciaport,
totalizando um investimento de aproximadamente 1200 milhdes de
euros.” (Fig. 2.82/2.83)
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Fig. 2.80/2.81. Porto de Valéncia,

drea de marina e atracadouro turistico. Fonte: Fig. 2.82/2.83. Porto de Valéncia, setor de armazenagem de contéineres e integragcdo
(Disponivel ~ em: <  http:.//nauticajonkepa.wordpress.com/2012/01/04/el-puerto-de- com zona a turistica. Fonte: (Disponivel em: < http://perso.wanadoo.es/janthkm/
valencia/> <http://www.nest-hostels.com/hostels-valencia/things-to-see/> Acesso em: vistasat/vistasat.html> / < http://www.campingvalencia.com/en/turismo/

12 de janeiro de 2012.) > Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Esta completa rede de transporte maritimo-ferroviario-
rodoviario se caracteriza pelo abastecimento de aproximadamente
140 linhas regulares de companhias maritimas internacionais que
possibilifam a ampla conex3o em rede de transporte de mercadorias,
desta forma constituindo-se como a maior rede de conexdes do sul
da Europa conectando-se com mais de 850 porfos ao longo do
mundo.

A viabilidade destas caracteristicas somente é possivel em
fung3o de atender uma gama de servigos através do alto rendimento
de instalagoes especializados, que est3o voltados para atender o
trafego de mercadorias de granéis liquidos, solidos, mercadorias
gerais, e principalmente mercadorias confeinerizadas e transporte de
passageiros.

Esta infraestrutura maritima consta com:”

a. Area superior a 12.000 metros de cais com calado de até 17
mefros, permitindo o acesso das grandes embarcagdes porta-
contéineres;

b. Conjunto de mais de 30 gruas em porticos destinadas para a
manipulagdo de mercadorias em contéineres e de cargas gerais;

c. Consta com uma hinterlandia articulada com o porto, com uma
area superior a 300 hectares de superficie, destinada para
depositos.

0 conjunto portuario é o primeiro e o G(nico em escalas e
servicos interocednicas que atua geograficamente no Mediterraneo
Ocidental sendo o principal porto comercial mais proximo com o eixo
Suez-Gibraltar, principal rota das linhas interoceanicas.

Caracteriza-se por ser um porfto nafural para transporte de
mercadorias em larga escala, o que lhe da autonomia para a
concentragdo e distribuicdo de trafego ao longo do Mediterraneo,
proporcionando-lhe menor fempo de transporte ferrestre e
principalmente ampliando as possibilidades de distribuicdo de
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mercadorias no processo de origem e destino ao longo da peninsula
ibérica.

2.6 [INOVACOES NAS CIDADES PORTUARIAS]

A compreensdo das transformages urbanas parte da analise
da atual condic3o das infraestruturas portuarias, desde a década de
1970 tem originado inovagGes na ocupagdo das frentes maritimas.

Este processo de transformagdo ocasiona mudangas
importantes na configuragdo das atuais cidades portuarias,
permitindo o surgimento de novos espagos em seus nlcleos. Para
Javier Abatidaga (2011), s3o relagGes diretas entre o fendomeno de
transformagdo da cidade a partir do século XX e as frentes de
agua litoraneas.™

Muitas destas transformagoes espaciais permitiram o
aparecimento de novas possibilidades de construgdo, de habitar e de
simbolizar a cidade, colocando-se como elemento renovador de

setores urbanos degradados.”

Previamente as cidades estabeleceram um vinculo com seu
meio naftural e desde a antiguidade existem portos. Com a
modernizac3do da era infraestrutural esta relagdo mudou
radicalmente na sua formulagdo, a partir dos avangos
tecnoldogicos  outorgados pela sociedade, ocorre uma
progressiva fransformagdo sobre os entornos. A construgdo
de redes de ferrovia e porfos, de maior capacidade e
eficiéncia operativa, ndo apenas conectou territérios
distantes a cidade, mas com a emergéncia construtiva dentro
dela, possibilitou o aparecimento arfificial de formas, usos e
significados para grande parte do espago urbano das cidades
em expansdo.” (ABATIDAGA, 2011)

Partindo desta ofica, pode-se apontar a faléncia do sistema
industrial como o elemento degradador de algumas zonas urbanas,
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uma vez que é perceptivel que as areas ao longo das a&guas
correspondem ao paradigma da cidade pés-industrial.

0 processo pos-industrial que caracteriza as cidades a
partir do século XX & marcado pelo surgimento de complexos
industrializados e fabricas de grande porte que modificam a
estrufura do espago urbano.

Este fato ocasiona a obsolescéncia de vastas éareas
industriais, conforme Rinio Brutomesso (2001), modificando a
funcionalidade do tecido urbano e a estrutura fisica, com o
abandono de edificios e setores produtivos, além de propiciar a
deteriorac3o de distintas zonas fabris.”

Deste processo, nasce nas zonas portuarias a denominada
era infraestrutural que relaciona as areas porfuarias como pegas de
infegragdo enfre seftores de expansdo e de desenvolvimento
territorial, permitindo alavancar avangos tecnologicos e
mercadoldgicos, além de novas formas de governanca.

S3o caracterizadas como artefatos urbanos autonomos cuja
relagdo com as aguas estd diretamente ligada a mercados e zonas
de ampliagdo, conforme Javier Abatidaga (2011), s3o articuladas por
processos logisticos, crescendo de maneira acelerada, e se
mosfrando distintas das cidades modernas.”

Além de ser um espago portudrio a regido litoranea absorve
a possibilidade de ftransformagdo por meio da redefinicdo de fungdes,
interagindo ndo apenas como uma estrutura econdomica, mas também
como passeios cosfeiros ou como parques fluviais.”

Tal processo de transformagdo permite a integracdo da
estrufura e da malha urbana da cidade, em muifos casos possibilita
a integragdo enfre as regides portuarias, praias e centro histérico,
por meio de um trindmio proporcionador de urbanidade.

2 infraestrutura urbana - portudria

Pela possibilidade de transformagdo ha geragao projetual
nestes fterritorios degradados, conforme Rinio Brutomesso (2001).
Para isto, & necessario definir:®
a. Recomposicdao - projetualmente os espagos das frentfes

maritimas passam a infegrar as caracteristicas fisicas e
funcionais que compdem estes setores, principalmente setores
fragmentados que n3o se comunicam entre si, como a zona
portuaria e o centro histérico de uma cidade;

b. Regeneragdo - destinasse exclusivamente a revitalizagdo das
zonas portuarias por meio de sefores que estdo localizados a
uma curta distancia do centro urbano, estando vazias ou
desprovidas de fun¢des especificas. A funcionalidade destas
zonas deve ser redefinida por meio do aumenfo do seu valor
economico afravés da atribuigdo de um novo valor na paisagem
da cidade;

c. Recuperagdo - ligada diretamente a edificios ou grupos
estruturais que necessitam da insergao de novas fungoes ao
longo de a&reas litoraneas, em muitos casos a partir de
intervencdes voltadas a restauragao ou reestruturacao de
edificios historicamente ou arqueologicamente importantes.

Este processo se destina a melhoria estratégica de setores
ou zonas abandonadas ou obsoletas e tem como objetivo permitir a
redefinicdo da qualidade urbana possibilitando a adigdo de novas
caracteristicas e usos, além da imagem da paisagem local dentro do
ambito internacional.

Entre os varios modelos de reestruturagdo porfuaria podem
ser citadas as emblematicas transformacGes conhecidas de Londres
através das Docklands e da Espanha através do Port Vell de
Barcelona. S3o cidades emblematicas quanto as estratégias de
transformac3o e recomposigdo de suas orlas:”

1. Alemanha - Bremen, Hamburgo e Kiel;
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Espanha - Valéncia, Malaga e Cadiz;

Franga - Dunderque, Le Havre e St. Nazaire;
Italia - Génova, Napoles, Trieste e Veneza;
Reino Unido - Cardiff, Glasgow e Liverpool.

Além destes casos, & possivel citar os modelos de
reconversao americanos de Baltimore e Boston que se tornaram
modelo para estratégias em regiGes da Europa, Japdo e Australia.

Estes projetos permitiram o aparecimento de operagoes
urbanas integrando as caracteristicas geograficas da cidade e suas
dinamicas com os aftores econdomicos e processos administrativos
como causadores do desenvolvimento de transformacao urbana.

Entre as distintas resultantes de transformacdo dos
espagos portudrios, afirma Carlos Coelho (2002), aponta-se o
desenvolvimento dos sefores turisticos e de lazer, da integragdo
entre cidade e porto, da renovagdo do centro portuério, das novas
possibilidades de espagos como oportunidades construtivas além da
remodelagdo do patriménio industrial.™

Das principais abordagens podem ser definidas & estratégias
urbanisticas no processo de renovagdo das areas degradadas:™
a. Divisao entre a cidade e a infraestrutura;

b. A relac3o da cidade e a infraestrutura como desenho
contemporaneo;

¢. A relagdo da cidade e a infraestrutura como um projefo de
arquitefura;

d. A relag3o entre a cidade e a infraestrutura como um projeto do
desenho urbano.

0 projefo de fransformagdo passa pela necessidade de
modificagdo do espago plblico e da infraestrutura urbana, através
da remodelagdo tecnoldgica dos sistemas que atuam no planejamento
da cidade e seus elemenfos.

v WS
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A agua é o elemento indutor na modernizagdo dos sistemas
de infraestrutura portuaria, ferroviaria e aeroporfuaria que
proporcionam as tfransformagGes territoriais e novas dinamicas
espaciais.

A transformac3o nas infraestruturas torna-se o elemento
fundamental para a criagdo de eixos ferroviarios, conexdes
portuarias, transportes de mercadorias, ftlneis e sistemas
logisticos, integrando através de operagbées urbanas novas
cenfralidades com setores de agua.”™

A principal caracteristica desta estratégia e a regeneragdo
ocasionada a partir do estabelecimenfo da zona de fronteira enfre a
agua e a cidade, estabelecendo a redefinicdo da fronteira urbana. 0
caso de Barcelona é fundamental para a compreensdo desta
tipologia urbana.

A implementag3o destas estratégias possibilita a obtengdo
de rearranjos econdmicos por meio da integracdo de atividades
maritimas como inovagdo na recuperacdao da memoéria dos locais
litoraneos, criando setores especializados na interagdo de atividades
e de gestores piblico-privados.

A composi¢ao destes espagos frente as zonas portuarias
leva a fransformagdo da imagem da cidade portuaria pela construgdo
e infegragdo do cenfro urbano, conforme Carlos Coelho (2002), este
tipo de integragdo é perceptivel no projeto de renovagao Urbana da
Zona de Kop Van Zuid em Roterd3 na Holanda.™

Esta estrutura permitiu a reconversao de antigos tferrenos
porfuarios degradados que foram transformados em um novo centro
urbano, integrando atividades turisticas, modernizagdo da
infraestrutura portuaria, ferrovidria e redesenho da paisagem
urbana.™

0 desenvolvimento da cidade portuaria, estabelecida pelas
transformagdes de suas infraestruturas, leva a defterminadas
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possibilidades de estratégia que permitem distintas interpretagdes
quanto a remodelagdo do ferritorio e da paisagem portuaria,
podendo esfruturar os sequintes panoramas:

d.

A frente maritima atuando como indutora de sistemas de
acessibilidades - a continuidade urbana entre distintos setores
se articula a partir de sistemas de acessibilidade enfre
sistemas férreos e cenfros urbanos diversificados;

Como elemenfo complementador de infraestruturas de
saneamento, energéticos e de telecomunicagées - o
estabelecimento de conglomerados econdomicos e nicleos de
desenvolvimento industrial através de polos logisticos
instalados ou articulados a partir das frentes maritimas;
Possibilidade de inovagdo arquiteftonica através de programas de
infervengdo em espagos piblicos ou vazios urbanos que
potencialmente permitem serem estrufurados e conectados
através de setores degradados;

0 espago plblico como integrador de novas propostas urbanas
nos tecidos que compoem cidade e litoral, tendo no porfto o
instrumento indutor de melhorias espaciais;

Operagdes pontuais para a estruturagdo da frente maritima
através da inserg¢do de parques urbanos ou de setores verdes
que permitam o surgimento de eixos de integrag3o.

Possibilidade de reconversdo das hinterlandias como elementos
indutores para transformagoes em larga escala;

0 planejamento portuario estratégico que assume o papel de
indutor a partir da possibilidade de criag3o de urbanidade nas
zonas que formam a hinterlandia e suas conexdes com outros
territérios urbanos;

A possibilidade da indugdo de uma nova imagem com dindmica nos
setores portudrios permitindo através da estruturagdo
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arquitetonica como elemento de transformagdo de zonas
pontuais degradadas;

i. A renovacdo litoranea de uma cidade conectada através do
trindmio porto, praia e centro wurbano, articulados com o
desenvolvimento de uma cidade cultural, turistica e de lazer;

j. A cidade portuéria manutengdo de sua
infraestrutura original, da reconversdo do patrimonio industrial
demarcando um periodo e permitindo a instalagdo de novas
funcdes como elemento de induc3o economica deste setor.

0 paradigma urbano se desfaz a partir da compreensdo das
estruturas que ao longo da década de 1970 até os dias de hoje
garantiram o surgimento e a transformag3o de setores urbanos por
meio de estratégias que continuam possibilitando a integragdo do
tecido urbano e das zonas degradadas de uma metropole.

A cidade portuaria se caracteriza como a porta econdmica e
de integrag3o entre zonas urbanas globais, podendo-se afirmar que
sua reconvers3do, seja em setores degradados ou ao longo da sua
hinterlandia, somente se ftorna funcional quando as infraestruturas
possibilitam, além da funcionalidade logistica, o condicionamento do
seu territério a areas mais apraziveis para os usuarios que
integram a utilizacdo de areas litoraneas.

Um dos principais aspectos para a realizagdo de agdes
estratégicas nos setores portuérios resulta da Aivp (Associagdo
Internacional de Vilas e Portos), a rede mundial das cidades
portuarias desde 1988, a qual redne atualmente cerca de 210 portos,
cidades e organismos plblicos.™

Estas agdes permitiram o desenvolvimento de iniciativas
aplicadas nas grandes zonas portuérias integrando-as e também as
zonas industriais através de pafrimonios voltados para projetos
economicos e de interesse no desenvolvimento sustentavel,
promovendo e incorporando areas urbanas.

permitindo  a

[931]



Reinventar os espagos porfuarios resulta na aproximagdo
entre os grandes conjuntos territoriais maritimos  pelas
infraestruturas, terminais monofuncionais, atividades portuarias, e
unidades flutuantes que adentram ao mar, com os fecidos das
cidades que as margeiam.

Estas iniciativas partem de quafro tematicas que se originam
da catalogagdo de outras 70 distribuidas em grupos de 30
elementos basicos de trabalho, a partir de conjuntos subdivididos
em:ﬁ(:

a. Economia - interpelagdo entre a infegragdao das logicas
portuarias em detrimento da economia local;

b. Meio Ambiente - funcionalidade enfre acBes economicas e de
meio ambiente;

¢. Urbanismo - espacializagdao ordenada enfre a composicdo dos
espagos portuarios, economicos e urbanos;

d. Governanca - ardes coletivas entre atores econdmicos e
habitantes.

As configuracdes destes diversos panoramas fratam de
organizar espacialmente a ligagdo entre cidade e porto dando origem
a espagos e enfornos competitivos por meio da requalificag3o dos
aspectos ambientais, sociais e econdomicos, sendo articulados pelas
intempéries globais.

Quanto a escolha de elementos fransformadores para serem
aplicados no Porto de Santos, os quafro grupos concentradores de
estratégias permitiram compreender caracteristicas que podem ser
aplicadas no territorio portuario.

As escolhas estao pautadas nas atfuais condicionantes
projetuais que ftem sido propostas pelos programas governamenfais
brasileiros, desde as propostas do PAC2 (Programa de Aceleragdo
do Crescimento) além das iniciativas de implantag3o de fransporte

2 infraestrutura urbana - portudria

plblico com a inser¢3o ao longo da cidade de VLT (Veiculos Leves
sobre Trilhos).

A definicdo destes aspectos sintetizam estratégias que
permitem a viabilizagdo através da coordenagdo entre poder piblico,
empresas infegradas, conjunfos produfivos, transportes e
infraestruturas.

Estas transformagoes apontam ao desenvolvimento de
inovagdes e competitividade entre territérios portuarios e entre
setores  logisticos, os quais incrementam e diversificam
produtividades através da otimizag3o de estratégias ambientais.

Porfos europeus, como Boulogne, Le Havre, Rotfterdam,
Flandes e Nantes atuam como redes integradas de exceléncia
territorial enfre cidade e porto, estas redes permitem o
aparecimento  estratégico dos porfos concentradores, como
promofores das redes de inovagdo como Le Havre na Europa do
Norte-Oeste, Estados Unidos, além dos portos do Mar do Norte e do
Mediterraneo.

Tais cadeias produtivas admitem a valorizagdo dos espagos
economicos e servigos a partir do aprimoramento e da melhoria das
atividades sociais, implementando setores turisticos e zonas de
expansao urbana tais como, os portos de Marsella, Hong Kong,
Estocolmo e Génova.

A viabilizag3do na vida portuaria, dada pela infraestrutura,
como ja visto anteriormente, surge como alternativa para conexdo
entre o centro urbano, as atividades portudrias e as conexdes
turisticas instauradas por incentivos privados.

A renovagdo econdomica surge como um elemento aprimorador
das fung¢des litoraneas de um porto permitindo a reorganizagdo de
sua gestao territorial, além da inclusdo de projetos icones denfro
do territério portuario, como ocorre nos portos chineses, belgas e
americanos.”
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0 desenvolvimento econdmico conduz ao crescimento da
transicdo entre a integragdo logistica e o desenvolvimento
sustentavel, como no Porto de Los Angeles através do corredor
ferroviario.

Os impactos ambientais ocasionados nas a&reas portuarias
estdo ligados diretamente as alteragdes das zonas litforaneas, que
sofrem pela contaminagdo de residuos e pela diminuigdo das
populagbes maritimas, tanto quanto pela contaminagdo do ar e
emissdo de gases.

Estas redugdes passaram a ser aplicadas nas zonas
portuarias, a partir dos acordos estabelecidos com o Tratado de
Kioto, com o estabelecimento da busca de solugbes técnicas para
redugdo de impactos ambientais impulsionados pelas zonas
porfuarias.

E o caso dos portos de Roterd3, Hong Kong e dos Estados
Unidos que passaram a combater os impactos ocasionados pelas
cadeias logisticas, industriais e na coletividade do transbordo de
mercadorias.

Essas agdes impulsionaram a formagdo de ndcleos de
projetos integrados entre distintas zonas porfuarias voltadas para
a resolugdo de impactos ambientais em conjunto, estabelecendo uma
interface entre cidade e porto como ocorre entre os portos de
Bolonha e Valéncia.

0 principal ponto de abordagem do incentivo econdmico, nas
regides litordneas, é a reestruturagdo natural ou a recuperagdo das
paisagens degradas a parfir da diminuigdo de residuos
contaminantes com a prote¢3o da biodiversidade.

A valorizagdo destes espagos, recompostos por projetos
estratégicos econdmicos, tem servido para a criagao dos corredores
ecologicos através do desenvolvimento paisagistico induzido pela
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profecdo e recomposicdo do desenvolvimento natural que é
perceptivel principalmente no Porto de Le Havre na Franga.

0 aspecto que envolve esta iniciativa permite a otimizagdo e
valorizagdo do patrimonio portuario através da transformagdo de
distinfas e degradas atividades, favorecendo assim as atfividades
urbanas, tais como comércio, cultura, recreacdo, moradias,
escritorios, espagos piblicos e operagGes, tais como antfigas docas e
edificios industriais.”

2.6.1 [EXPERIMENTACOES PROJETUAIS]

A remodelag3o caracteriza alguns portos através da ligagdo
entre suas zonas marifimas e os seus centros urbanos, promovendo
atrativos resultantes de mudangas radicais em suas estruturas,
dando origem a novas imagens a sua idenfidade, como nos casos dos
portos de Barcelona, Saint-Nazaire e Génova.

A transformag3o urbana torna-se o elemento articulador de
mutagGes em territorios portudrios em fungdo das transformagdes
economicas que permitem a articulagdo entre logicas urbanas,
portuarias e ambientais.

Tem-se, portanto, como significado, a reconquista do espago
urbano promovendo: elementos de ligagdo que permitem a associagdo
entre cidade e porto, reconversoes em fungoes degradadas que sao
voltadas para atividades culfurais ou de turismo, denotando assim a
criacdo de novas centralidades, incentivos em seus territorios. Eo
caso de Bolonha, Burdeos, Le Havre, Saint-Nazaire, Puerto Madero e
Nova York.

A composicao dos espagos nestas zonas busca uma relagao
direta entre a linha aquatica e a promogdo de possibilidades de
desenvolvimentos de espagos de fransigdo que possibilitam a
amplificagdo da qualidade dos espagos portuarios criando areas
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apraziveis e flexiveis para as fungGes enfre cidade e porto.
Relagdo esta que se complementa através da requalificagdo da
paisagem do porto frenfte as suas diversidades ocupacionais tanto
urbanas quanto portuéria como é o caso dos portos de Dunkerque,
Bolonha, Le Havre e Roterda.

As  atividades somam-se principalmente em sefores
reconvertidos para zonas de turismo, valorizando as conexoes
urbanas através do aspecto qualitativo dos sitios portuérios a
parfir da mescla entre as afividades sociais e funcionais, adaptando
espagos de cruzeiros como ocorre no borde dos portos de Roterdd
e Amsterda.

A reinvengdo da cidade portuéria se baseia nas instalagdes e
nos acessos indiretos que se criam com a fragmentagdo das
infraestruturas na composicdo do porto, restringindo e modificando a
paisagem litoranea em fungdo das vistas do porto, dos planos de
agua que muitas vezes margeiam e redesenham o formato dos
atracadouros, da determinagdo, da especulagdao e valorizagdo
imobiliaria.

Estes aspectos denotam as modificagoes e a realidade da
identidade portuaria de uma zona em transformagdo, onde o conjunto
de intervengoes realizadas entre a conex3ao da cidade com o porto
se da por meio de grandes complexos urbanos. E especificamente o
caso dos portos de Marselha, Basse-Terre, Trois Rivieres e
principalmenfte Hong Kong.

Percebe-se que este é um aspecto no qual ocorre um
mutualismo integrado atfravés da correlagdo enfre o processo de
gestdo e a possibilidade de se incrementar funcionalidades mistas
entre sitios que atuam como elemenfos de conectividade da cidade
portuaria.

Esta funcionalidade assume um carater misto, visto sua
proximidade com o cenfro urbano, que permite o aprimoramento de
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fungdes terciarias do proprio porfo e usos para atividades
esporfivas, cruzeiros e transporte de passageiros, como se verifica
nos portos de Estocolmo, Leixdes, Hong Kong, Marselha/Fos e
Burdeos.

A relagdo cidade e porto ocasiona a instalagdo de
conglomerados  econdmicos, clusters viabilizadores de polos
tecnologicos, setores industrializados, e a mescla com as fungdes
urbanas e turisticas, a semelhanga das zonas portuarias de Lorient,
Toulon e Roterda.

A articulagdo destas grandes escalas permite a organizagdo
dos setores portuarios com o incremento de projetos estruturantes,
tendo como intuito promover territorios lindeiros ao mar, como
ocorre principalmente em Roterd3, Toulon e Livorno.

Com estas consideragdes é possivel delinear o porto como
um elemento emblematico para a reconstrugdo de sociedade e de
territério, composto de possibilidades e de manifestagées que
permitem articular, setores produtivos e turisticos, culturais e
tecnologicos, aftuando como aglomerador e revelador de
possibilidades  estratégicas, otimizando fluxos e conexdes,
transportando e transferindo montantes econdmicos, articulando o
crescimento da cidade portuaria e implementando a mancha urbana
no qual esta inserido.

Promove assim, a organizagdo de sefores produtivos, de
desenvolvimenfo local e competitividade em grande escala,
possibilitando transformagoes por meio de solugOes conectivas enfre
os distintos acessos que configuram a ligag3o entre a cidade e o
porfo.

Esta implementagcdo estad ligada principalmente em obras
infermodais  voltadas afravés de conexGes que permitam a
articulac3o de ferrovias, eixos fluviais, rotas maritimas e eixos
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rodoviarios através de terminais intermodais, como acontece nos
portos de Le Havre, Valparaiso, Leixdes, Los Angeles e Rotferda.

Estas estrufuras n3o apenas denotam possibilidades
conectivas, mas também demarcam a estrutura funcional da
Autoridade Portuaria e a sua funcionalidade quanto a governanga
das areas que permeiam a jun¢3o da cidade e as zonas de expansado
do porto.

Permite-se definir a estratégia e a coordenagdo de areas,
com a criagdo de ofertas de areas e remodelagdo de setores que
possam se requalificar afravés da cooperagdo enfre distintos
agenfes econdmicos, aspectos visualizados em Puerto Madero e em
Le Havre.

As iniciativas privadas direcionam as agoes que atuam como
elementos balizadores para a reconstrugdo da identidade portuaria e
acordos que possibilitam a implantag3o de agoes como diminuigdo de
impactos ambientais através da emissdo de particulas e gases no
ar, como ocorre em Roterda.

0 éxito na implantagdo destas concordatas e na aplicagdo de
estratégias surge por grandes intervengGes, através de debates
plblicos para a condugdo de panoramas futuros e concepgdes de
projeto, e nesse ambito funcional podem ser citados Puerto Madero,
Dunkerque e Nova York.

As agOes participativas na resolugdo das transformagdes
governamentais das areas portuarias associam investimentos
voltados na atualidade para a incorporacdo de agdes sustentaveis
destinadas a qualificagdo das zonas de integragdo porfuaria, seja
nos portos de Roterd3 ou de Le Havre.

As nominadas iniciativas possibilitam a construgao de
territorialidades maritimas e principalmente a promogdo entre cidade
e porto de forma a promover atrativos através da interagdo de
atividades onde autoridades portuarias, atores econdmicos,
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sociedade civil e processos comerciais, alavancam a possibilidade de
criagdo de marcos estratégicos como marketing territorial.

Frente a estas transformagoes e incentivos promovidos
pelos territorios portuérios é possivel delinear uma estrutura de
inferven¢3o que é composta afravés de estratégias especificas para
a cidade de Santos.

Dentro deste amplo campo de discuss3ao da reconversao
territorial e da implementagdo urbana surgem alguns elementos
estruturadores que apontam as vertentes estratégicas da tese.

S3o necessarias que ao longo deste discurso sejam
apontadas zonas portuarias com a definigdo final de alguns
questionamentos que surgem como marco para as resolugoes
conclusivas do frabalho.

Esta avaliagdo estd diretamente ligada na aplicagdo de
alguns modelos projetuais ao longo do panorama portuério a qual
oscila enfre a implantag3o de zonas novas e, a retirada do conjunto
portuario ordenado pela hinterlandia de forma que possa promover a
revalorizagdo entre a cidade e as aguas.

Dentro deste contexto podem ser previamente aponfadas as
frentes maritimas das cidades de Vancouver e Génova,
caracterizadas pela integragdo de setores portuarios a ndcleos que
ocasionam a inferag3o entre cidade e &gua através de areas
apraziveis.

0 Porto de Vancouver no Canada é uma retomada da cidade
pos-industrial das dltimas trés décadas, desenvolvido a partir de
estruturas inovadoras que se relacionam por distintas instalagoes
maritimas.
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Fig. 2.84 Planta de False Creek, zona urbanizada de Vancouver caracterizada pela
reconvers3o ocorrida desde a década de 1980. Fonte: (False Creek Nort, 2003. p. 12.
Disponivel em: < http://vancouver.ca/commsvcs/currentplanning/urbandesign
/br2pdf/falsecreek.pdf> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Ao longo da costa sdo perceptiveis implementagdes de zonas
adensadas que integram as regioes interiores do seu centro urbano
e sua frente maritima, caracteristica peculiar em comparagdo a
outras zonas portuarias; a beira mar se desconecta da
infraestrutura urbana, permitindo autonomia e dindmica ao seu
territorio.

0 porto de Vancouver é um dos principais cenfros da
América do Norte devido ao fransporte de matéria prima, mineragdo
e pesca, sendo estas mercadorias transportadas através de linhas
ferroviarias transconfinentais. A cidade se destaca como um centro
de distribuicdo entre a América do Norte e os portos da Asia.™

0 planejamento estratégico de Vancouver se caracteriza por
um modelo no qual desenvolve uma remodelagdo progressiva ao
longo da orla maritima, estruturado em varias etapas por meio de
incentivos e reqgulamentagGes entre os setores plblicos, privado e a
comunidade local. (Fig. 2.84)

As politicas implantadas, segundo Richard Marshall (1999),
permitiram o desenvolvimento das concepgoes e definigOes espaciais
de zonas que desde a década de 1970 vem modificando a paisagem
do seu ferritorio portuario com o adensamento do setor de False
Creek, de 2000 unidades habitacionais, 8.362.000m? de area comercial
e 350.000m* de parque apds a remodelagdo de 1986."

A estrutura para a remodelagdao de Vancouver somente foi
possivel apds a Feira Mundial Expo em 1986 com estratégias locais
aplicadas para a redefinicdo dos sefores urbanos e a remodelagdo
do afual porto, quando as terras utilizadas pela feira foram
comercializadas para desenvolvedores privados

Ao todo foram tfransformados aproximadamente 80 hectares,
estando estrategicamente localizado a beira mar, junto com
atividades dos setores plblicos, definindo assim um reordenamento
ao longo dos dltimos 20 anos através de diversas zonas."
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Fig. 2.85/2.86. Planificagdo estratégica da frente maritima do Porto de Vancouver e
maquete. Fonte: (False Creek Nort, 2003. Pag.13/12. Disponivel em:
<http://vancouver.ca/commsvcs/currentplanning/urbandesign/br2pdf/falsecreek.pdf>
Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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A construgdo de uma nova territorialidade deu origem a frés
comunidades, Granville a oeste, Concord Pacific Place no centro e,
no Citygate, a leste caracterizado como disfintas False Creek's,
concebidas pela Civitas Urban Design & Planning através dos
arquitetos James K.M. Cheng e Chris Filips."?

0 adensamento dos sefores se concretizou durante a década
de 1980 tendo-se tomado como estratégia a reestruturagdo das
zonas habitacionais sequndo dois principios:"* (Fig. 2.85/2.86)

1. Extens3o de um padrdo de malha de rua ao longo da &rea;
2. Alargamento das passarelas a beira mar possibilitando acesso
continuo a frente maritima.

A partir da década de 1990 as zonas que se interligam com
0s eixos centrais passam a articular parques de ligagdo e edificios
icones ao longo da estrutura wurbana, conectando setfores
habitacionais com o surgimento de novos bairros.

Durante o inicio da década de 1990, segundo Richard Marshall
(1999), a adocdo de "“Plano de Area Central” proporcionou a
reinvencdo do cenfro urbano pelo adensamenfto massivo de quadras
conectando residéncias a zona beira mar através do programa de
extens3o de ruas.™

A estratégia se firmou a partir do crescimento e do
estabelecimento de 16.000 mil unidades planejadas e instaladas;
arranha-céus foram voltados para o desenvolvimento regional da
cidade, permifindo diversidade social e cultural, estruturados com
utilizac3o de uma infraestrutura ambiental sustentavel.*

Desde 2010 a cidade de Vancouver tem apontado estratégias
que permitam a construgdo de vertentes sustentaveis baseadas nos
planos das décadas de 1980 e 1990, as quais estabelecem panoramas
para a funcionalidade urbana e portuaria. (Fig. 2.87/2.88)

1. Estas estratégias est3o concentradas em cinco ndcleos de
desenvolvimento: Area Urbana Compacta - desenvolvimento de
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habitagdo e comunidades compactas com a integragdo entre
moradia e servigos considerando a redug3o dos gases do efeito
estufa e emiss3o de poluentes, atividades estas ligadas e
dinamizadas por uma rede de transportes autossustentavel;

2. Apoio a uma Economia Sustentavel - empregabilidade local tendo
a terra como base econdmica afravés de indlUstrias agricolas,
promovendo a prote¢do a terra e o florescimento de comércio
ao longo do centro urbano;

3. Proteg3o do Meio Ambiente - conservardo dos ecossistemas
locais, isto &, do ar, agua e alimento, conservagdo da flora e
fauna e diminuic3o da emissao de gases;

L. Desenvolvimento das Comunidades - promog3o de vida saudavel
e desenvolvimento de é&reas apraziveis projetadas para
caminhar, pedalar e bem-estar para uma diversidade de
comunidades existentes no local;

incorporadas ao setor de False Creek. Fonte: (False Creek Nort, 2003. Pag.8/10. 5. SUDOF’fE Sustentavel de TFanSPOF’fe - formulag3o e uso de um

Disponivel em: <http://vancouver.ca/commsvcs/currentplanning/ transporte sustentavel, permitindo a possibilidade de integragdo

nirhandesinn/hr2ndf/falserreek ndf> Aressn em: 12 de ianeirn de 2017) entre vefculos, bicicletas, pedestres com a finalidade de
melhoria do ar. Estes sendo alavancados por estrufuras
ferrovidrias e hidroviarias permitindo conectividade entre
distintas regioes.

Tais agOes possibilitam apontar metas para 2020 em diante
com o infuito da criag3o de espagos urbanos articulados através de
uma mobilidade urbana eficiente e sustentavel partindo da década de
1980, uma vez que o reaproveitamento de zonas degradadas tém
potencializado novas fungoes.
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Fig. 2.689/2.90. Infraestrutura viaria e conectividade com outros centros urbanos e dreas de
desembarque, sequindo por mapeamento das linhas férreas existentes no Porto de Génova.
Fonte: Piano Regolatore Portuale (Autorita Portuale di Genova, 2001 p. 78 e 80. Disponivel
em: <http://www.porto.genova.it/> Acesso em: 12 de janeiro de 2012),

Sehema delie infrastrutture femoviaric di progetio

Vancouver e seu territorio se caracterizam pela continua
transformag3o espacial entre seu centro e sua frente maritima,
criando  possibilidades de reestruturagdo na qual a cidade se
reinventa e modifica de maneira dinamica a sua paisagem.

Na atualidade estas ftfransformagdes conceituais apontam
para esfratégias que estdo voltadas n3o so para a construgdo de
uma nova territorialidade, mas também a recriagdo de uma paisagem
pautada em elementos sustentaveis que visam a criagdo de novos
cendrios sustentaveis.

Quanto a distinta forma do territorio portuario ser ocupado,
pertinenfe na formagdo de um territério maritimo e com
caracteristicas que incorporam a mescla de elementos urbanos em
diversos periodos, o Porto de Génova, localizado na Italia, se
caracteriza como um dos principais portos do Mediterrdneo pelo seu
centro de negdcios dinamico, educativo e artistico.”® (Fig. 2.89/2.90)

Trata-se da principal fonte de trabalho na regido tendo se
desenvolvido ao longo do século XIX e XX através de antigos
pieres proximos ao seu centro urbano, conectado a terminais de
conftéineres ao longo de pesadas inddstrias navais, estaleiros e
petroquimicas, responsaveis pela ampliagdo da sua hinterlandia."’

A hinterlandia promove areas apraziveis para sua frente
maritima e mescla-se com o antigo porto, tendo sido o ponto inicial
para a reestruturagdo urbana proposta para o 5° Centendrio da
viajem atlantica realizada por Cristovao Colombo.

Em fungdo deste aspecto o arquiteto Renzo Piano
estabeleceu diretrizes estratégicas e culturais em 1984 para a
recuperagdo e potencializagdo de caracteristicas turisticas que
promoveram a remodelagdo do antigo tecido urbano do porto. (Fig.
2.91)
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Fig. 2.91. A zona portudria de Génova caracterizada pela diversidade de fungdes, tanto econémicas quanto turisticas, possibilitando a integragdo entre o porto antigo e a remodelacdo
proposta por Renzo Piano. A diversidade funcional permite a articulagdo de diversos servigos. Fonte: Piano Regolatore Portuale (Autoritd Portuale di Genova, 2001 p. 7 0. Disponivel
em: <http://www.porto.genova.it/> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Fig. 2.92/2.93. Plano estratégico para o porto com a incorporacdo d
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novo pier e panorama da atual paisagem local. Fonte: (Powell, 2000). p. 66 / Piano
Regolatore Portuale (Autorita Portuale di Genova, 2001 p. 14 Disponivel em:
<http:.//www.porto.genova.it/> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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A reconversdo nasceu com a intengao de conglomerar
fungdes portuarias e turisticas pela reutilizagdo de pieres que
faziam parte do anfigo tragado, desta forma se potfencializou com
esta jung3o uma nova vida comercial e cultural para a cidade.®

A cidade, segundo Kenneth Powell (2000), passa a ser
articulada por meio de projetos icones que permitiram a criagdo e
recuperagao de monumentos urbanos oriundos dos antigos armazéns
histéricos destinados a estocagem de algod3o.* (Fig. 2.92)

A regeneragdo do porto permitiu por meio de edificios high-
tech novas fungOes nas regides ao longo do mesmo e do cenfro
historico tornando vidvel a recuperagdo de novas zonas de
mobilidade urbana e de areas de trafego de pedestres. (Fig. 2.93)

Surgiu também como uma resposta de infegragdo enfre a
antiga esfrufura que cresceu e se sobrepds a centralidade urbana,
segundo Kenneth Powell (2000), sendo implementada a partir da
estruturagdo urbana que parte do estabelecimento estratégico de
linhas de circulagdo de veiculos, linha férrea e pedestre.™

A inser¢do de um novo pier como elemento transformador
das possibilidades de integrag3o espacial somados a edificios icones
propostos por Renzo Piano s3ao os elemenfos que permitem a
seforizagdo de atividades e de integragdo a partir da conectividade
urbana.

Esta definigdo ocasiona a organizagdo do territorio,
crescendo e se estruturando com a miscigenagdo destas fungoes,
permitindo a relagdo cidade-porto afravés do aprimoramento de
setores sem a existéncia de segregagdo entre fungdes espaciais e
hinterlandia. (Fig. 2.94)
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Fig. 2.94/2.95. Paisagem atual do Porto de Génova, com &reas de circulagdo e zonas
perimetrais de transporte de mercadorias. Fonte: Piano Regolatore Portuale (Autorita
Portuale di Genova, 2001 p. 160 e 162. Disponivel em: <http://www.porto.genova.it/>
Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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Esta estratégia foi estabelecida com a conexdo enfre a linha
férrea e o porto antigo através de um setor de conexdo enfre
alfandega e desembarque de passageiros, que sdo levados a uma
conectividade em nivel por um eixo perimetral elevado.”

Os sefores desencadeiam a ligag3o entre o porto novo e a
zona de cruzeiros, estrufurados por terminais interligados através
de um sistema de anéis, criando a possibilidade de ligagdo de um
sistema que permite a utilizagdo de areas de lazer, eventos e
exposigdes.” (Fig. 2.95)

A estratégia local aplicada permitiu ndo apenas a integragdo
entre diversas zonas da hinterlandia e da modernizagdo da logistica
local, mas ocasionou a ligagdo enfre os servios de turismo e
possibilitou a conectividade entre outras zonas portuérias

Pode-se perceber claramente a importancia do Porto de
Génova através da sua conectividade estratégica ao longo do
mediterraneo, fator que nos permite perceber a eficiéncia existente
na estrufura ferroviaria local vinculada também com o mar do norte
e com os grandes portos concentradores de mercadorias (hub
port’s), como por exemplo, o porto de Roterda na Holanda,
considerado um modelo n3ao apenas pelo seu porte ferritorial, mas
por integrar zonas logisticas de uma hinfterlandia e areas
urbanizaveis conectadas linearmente entre setores urbanos.

Como elemento conceitual estratégico de panoramas futuros,
propostos para o sefor denominado de Kop Van Zuid em Roterd3,
surge transformadora proposi¢do, apoiada na ocupagdo de um sefor
portudrio, reagrupando-se para a criagdo de urbanidade entre
setores pablicos e privados. (Fig. 2.96)
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Fig. 2.96/2.97. Paisagem do atual Porto de Roterdd demostrando a relacdo cidade-dgua e
proposta desenvolvida por Teum Koolhaas em 1987 Fonte: (Westrik, 2009. p. 11 e 25
Disponivel em:<http://www.ifou.org/summerschool/2009delft/lectures/05 ifou
summerschoo[ [_2009.pdf> Acesso em: 72 de janeiro de 2012).

2 infraestrutura urbana portudria

Roterd3d aparece como resposta a uma situagdo desejavel de
porto infegrado a uma zona urbana por meio de estruturas iconicas
que alavancam as transformagoes do sefor urbano e promove a
renovagdo urbana a partir das propostas instauradas no Plano de
Renovacao Urbana realizado em 1987

A renovagdo proposta por Teun Koolhaas (2006) visa uma
transformag3o que permite o aparecimento da relag3o entre a zona
portudria e atividades turisticas, complexos de atividades, pavilhdes
de congressos e instalagdes comerciais. (Fig. 2.97)

Estas atividades s3o abrigadas por um parque linear, que
caracteriza as fungOes da cidade, ligando centro, vias expressas e
aeroporto, criando e potencializando a ocupagdo dos setores
lindeiras a agua.®A criagdo deste ambiente & atraente para o setor
empresarial e para o aumento da densidade urbana, além da grande
oferta de infraestrutura, a qual totaliza 400.000m® de &reas para
escritorios surgindo, desta forma, como atrativo econdmico para a
valorizac3o da area

0 setor se complementa com a instalagdo de centros de
atividades néautficas, centro de atracacdo de barcacas, além do
posicionamento estratégico de um terminal turistico.™

Em 1995, o plano de reconversdo do porto, através das
propostas de Rem Koolhaas e por Roel Bakker, apontaram a
potencialidade de se criarem conectividades viarias e desta forma
permitiu o aparecimento de novas fun¢oes urbanas relacionadas ao
porto e aos setores de fransporfe viabilizando um novo corredor de
expansdo. (Fig. 2.98)
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Kop van Zuid

Spatial and programmatic structure

Fig. 2.98. A definic3o de areas a partir de uma construgdo espacial articuladas por estratégias desenvolvidas através do projeto para Kop Van Zuid, definindo areas de estadia, edificios
icones e articulacdo entre o tecido urbano e a zona portudria. Fonte: (Westrik, 2009, p. 77. Disponivel em:
<http://www.ifou.org/summerschool/2009delft/lectures/05 ifou summerschool 2009.pdf> Acesso em: 12 de janeiro de 2012). [ 106 ]




Fig. 2.99. Composigoes de conexdes e infraestrutura como objetos indutores para a
promogdo de um tecido continuo ao longo da regido portudria, representado através
de diagrama. Fonte: (Westrik, 2009, p. 77. Disponivel em: <http.//www.ifou.
org/summerschool/2009delft/lectures/05 ifou summerschool 2009.pdf> Acesso em:
12 de janeiro de 2012).

2 infraestrutura urbana - portudria

Esta relagdo entre a cidade e o porto funciona através de
uma area continua de 40km de transicdo ao oeste do Centro de Kop
Van Zuid criando uma relac3o entre o territorio o delta do Rio
Maas.

0 plano urbano, segundo Jonh Westrik (2005), se determina
por um desenho que estabelece uma relagdo através da cidade, como
um grande eixo estrutural composto por iniciativas plblico-privadas
através da inserc3o de obras como a Ponte Erasmus e a Estacdo de
metrd Wilhelminaplein.™

Tem-se, portanto, uma conex3o rodoviaria através do viaduto
Varkenoords e a possibilidade de inser¢dao de uma nova malha
ferroviaria que conecta antigos espagos privados com espagos
plblicos como cais abastecedores de novos bairros habitacionais tais
como os de Landtong e Stadstuinen.®

A estrutura do plano teve como principal ponfo de
articulagdo a zona estabelecida no seftor de Wilhelminapier, sendo o
foco das transformagdes estratégicas e dos planos articuladores
que se seguiram ao ano de 1987.

Esta zona, sequndo Jonh Westrik (2005), foi responsavel pela
potencializagdo do desenho dos espagos plblicos e integragdo de
grandes infervengGes na paisagem porfuaria, atuando através da
sua posi¢dao estratégica e permitindo o aparecimento de zonas
adensadas.”

Quanto aos elementos estruturais, percebe-se a integragdo
n3o apenas através de eixos estruturantes, mas também através de
vazios urbanos que conectam possibilidades arquitetonicas com
espagos urbanos. (Fig. 2.99)

A urbanidade se da pela composi¢cdo entre infraestrutura de
equipamentos, eixos viarios e vazios piblicos destinados a vida
urbana. Estes elementos se somam as caracteristicas e fungdes do
porfo que atuam de maneira concomitanfte nas zonas urbanizadas.
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Fig. 2.100. Implantacdo do projeto de Puerto Madero, demonstrando a integragcdo entre
os novos empreendimentos e o patriménio histérico existente, galpdes e armazéns
portudrios. Fonte: (Hernandez, Arriagada, 2004, p. 158).

2 infraestrutura urbana - portudria

A linha de estruturagdo da tese segue no sentfido de
conceitualizar a area urbana como estrutura funcional ndo apenas
sob o ponfo de vista de um conjunto portuario, mas torna-se
aprazivel quando seu porto & remodelado e revitalizado, tal como
em Roterd3, um dos casos emblematicos a serem citados e, em
Puerto Madero em Buenos Aires. Este Ulfimo caso serd aqui
apontado através das estratégias utilizadas pela Corporacion Puerto
Madero para a realizagdo de um espago que passa a integrar vida
urbana e frente maritima desde o concurso de ideias elaborado em
1991 para a recuperagdo da area portuéria da cidade.”

A proposta se baseia na revitalizagdo da zona portuaria,
alavancando atividades turisticas por meio da qualificagdo ambiental
e através de atividades culturais que permitam a diversidade social
e funcional do sefor que abriga quatro diques que servem como
estruturas para a revitalizagdo economica. (Fig. 2.100)

Os diques funcionam como indutores da relagdo porto -
cidade e permitem a criag3o de espagos de convivio, sefores de
atividades terciarias como escritorios e oficinas  pdblicas.
Caracterizam-se:™
1. Dique 1 - mescla de usos para a infegragdo de areas de

comércio, servicos e lazer inferligadas por sefores
habitacionais;

2. Digque 2 - concentragao das atividades residenciais para a
integrag3o com os eixos centrais de Buenos Aires;
3. Digue 3 - por meio da inferligagdo de uma ponte (primeiro

projeto de Santiago Calatrava), permitira integrar o porto com o
eixo da Praca de Maio. Trata-se da conexao estrutural entre as
malhas urbanas da cidade;
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PUERTO MADERO: PLAN GENERAL

Fig. 2.101. Implantagdo do projeto de Puerto Madero. Remodelagdo, modernizagcdo dos setores de digues e revitalizacdo da zona portudria a partir da insergdo de atividades e setores
apraziveis, interligando o centro histérico e sua malha urbana com os novos espagos propostos para o porto. Fonte: (Hernandez, Arriagada, 2004, p. 161).
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Fig. 2.102. Vista dos passeios piblicos ao longo dos diques, a insergdo de novas
atividades permitiv o aparecimento de economias potencializadas pelas atividades de
lazer e consumo. Fonte: (Hernandez, Arriagada, 2004, p. 162)

2 infraestrutura urbana - portudria

L. Os setores administrativos se estabelecerdo, nesta éarea,
através da insfalacdo de escritorios e servicos, além das
atividades de museus e marina.

A construgdo do novo espago urbano trata de equilibrar os
déficits urbanos, interligando espacialmente escritorios, habitagdes
equipamentos culturais e comerciais, potencializando desta forma, os
investimentos da iniciativa privada e garantindo o desenvolvimento
urbano.” (Fig. 2.101)

Totalizando uma area de 170 hectares, a composicdo do
projeto urbano frata de integrar os recintos aquaticos ao centro da
cidade, por meio da redefinigdo espacial da malha urbana.

A nova estrutura n3o se sobrepde a existente, mas
proporcionou a continuidade da morfologia da metropole através de
conexdes estruturais que est3o interligadas pela perimetral de
circulagdo que atua como elemento urbano de fransigao com a
cidade.

A relagdo proposta estabelece hierarquias por meio de
distinfos eixos e, incorpora elementos urbanos a paisagem; os
parques e bulevares, integrados a agua com dimensdes de 75m de
largura, se abrem para o porto através de eixos que resultam da
proposta urbana.® (Fig. 2.102)

A partir desta diretriz, a configuragdo das quadras que
percorrem a intervengdo, com dimensdes médias de 80m nas areas
frontais aos diques, cujas areas oscilam entre 110m e 160m,
permitem diversidades adjacentes ao porto através de diversas
solucdes sem ocasionar a descaracterizacdo historica da estrutura
urbana que comporta os diques.

As solugdes respeitam o patrimonio existente articulando
novas fungdes que v3o infteragindo com os espagos e permitindo a
infegragdo entre zonas de pedestres e o aftual Porto de Buenos
Aires.
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Fig. 2.103/2.104. Implantagcdo ao longo do porto de Hamburgo e composicdo de niveis na
busca de dreas continuas e apraziveis aos seus usudrios. Fonte: (Disponivel em:<
http://www.mirallestagliabue.com/project.asp?id=67> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).

2 infraestrutura urbana - portudria

Como um dos principais portos europeus ja citados
anteriormente, o porto de Hamburgo também se caracteriza por
intervengdes pontuais nos seus espagos plblicos que aparecem como
possibilidade de integrar a funcionalidade do porfo com zonas
urbanas apraziveis.

A proposta dos arquitetos Enric Miralles e Benedefta
Tagliabue em 2000 foi executada em 2005 no setor pdblico de
Hamburgo, denominada de Hafencity, com uma &rea de intervengdo
aproximada de 74.940m? Estd caracterizado pela criagio de um
cendrio constante, em um setor marcado por inundagdes, mas
potencializa a relagdo entre usuarios e frente maritima, inserindo
moradias e vida urbana ao espago portuario degradado.” (Fig. 2.103)

0 espago plblico se mostra pela relagdo entre as aguas e
as areas verdes e condiciona novos aspectos topograficos como
determinante ao desenho urbano proposfo, assumindo conectividades
entre os antigos pieres e a frente maritima. (Fig. 2.104)

A relagdo com as aguas ocorre através de atividades e
zonas que se ligam as principais artérias de conexdo do porto,
permeadas por rampas e zonas de estancamento tipicas do local."”

A frente maritima, por sua vez, apresenta uma ligagdo em
nivel por meio de uma plataforma flutuante que possibilita a
conectividade com pequenos barcos, lanchas além da integragdo com
areas de lazer.™

Surge como proposfta a possibilidade de ser criada uma lagoa
de integrag3o entre a fronteira da &gua e a nova terra que estd
em nivel distinto, comparada as areas de servio e comércio
propostos. A continuidade entre os elementos se da a partir de um
parque que apresenta um conjunfo de escadarias que serpenteiam e
unem os dois mundos através de variados niveis de forma a atuar
como zonas de estadias, originando sefores de convivio e areas
urbanizadas apraziveis."
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Fig. 2.105/2.106. As d&reas propostas se caracterizam por conjuntos de dreas de
estadias localizados de maneira estratégica as bordas da zona portuaria. Fonte:
(Disponivel em:< http://www.mirallestagliabue.com/p> Acesso em: 12 de janeiro de
2012)

2 infraestrutura urbana - portudria

Interagem linearmente e predominantemenfte sefores secos
que pontuam, nas areas verdes, tipologias naturais e grandes
canteiros que atuam como concentradores para areas de lazer.™

0 projeto visa a remodelagdo de edificios pré-existentes,
transformando-os e potencializando-os em moradias, escritérios,
comércios e propiciando novos equipamentos aos pieres do porto,
desenvolvendo uma zona de expansdo em 40% de Hamburgo.

Os passeios nascem como integradores de niveis que oscilam
entre 7,5 a 8 metros do nivel do mar e promovem uma relagdo
entre as distintas fungGes distribuidas ao longo dos niveis
propostos.” (Fig. 2.105)

A principal caracteristica é a transformagdo da frente
maritima em terracos localizados a &,5m do nivel do mar,
conectadas por escadarias e rampas em relagdo aos niveis da rua,
permitindo percursos que arficulam a agua e o adensamento
proposto ao local.® (Fig. 2.106)

As grandes pragas servem como elementos conectivos aos
niveis e criam possibilidades de pequenos territorios que vdo se
sobrepondo através de fung¢des e atfividades que v3o surgindo de tal
forma que induz a urbanidade, apoiando-se em grandes balcoes de
contemplagdo para as aguas

0 porfo aftua como pano de fundo e atuando como elemento
ativo do sistema, mas que se infegra na paisagem como um elemento
funcional na infegrag3o entre espago, homem e fungGes portuaria,
criando e permitindo a transformagdo de um setor de sua
hinterlandia em uma nova zona portuaria.
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Fig. 2.107/2.108. Através de diagramas estratégicos, é definida a intervengdo na
frente maritima de Yan Ping, estando as infraestruturas, zonas verdes e edificios
icones compostos como matrizes urbanas. Fonte: (Disponivel em:<
http://www.stanallenarchitect.com/#YAN-PING WATERFRONT> Acesso em: 12 de janeiro
de 2012.)
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2 infraestrutura urbana - portudria

A construgdo de wuma identidade projefual, leva a
consideragoes que permitam compreender a construgao de uma
identidade portuaria voltada a zonas de convivio que ocasionam a
incorporagdo da frente maritima. Assim, um novo territorio aparece
a partir da inser¢3o de elementos projetuais que consideram a
possibilidade de elaboragdo de cenarios futuros, afravés de
infraestruturas secundéarias ao processo, fundamentais para o
surgimento de eixos conectivos entre cidade e porto.

Esta possibilidade permite incorporagdo perimefral da zona
porfuaria e da cidade através da possibilidade da variadas fungdes,
sejam por estratégias verdes ou através da inser¢3o de elementos
icones que atuam na integrag3o territorial.

Como elemento de analise, que ilustra a possibilidade de
transformagdo de uma hinterlandia no ambito de um espago
portuario provido especificamente através da margem de rio, cita-se
o projefo desenvolvido para as margens do Rio Yang-Ping.

Sifuado no enfroncamento com o Rio Tamsui, projefo do
arquiteto Stan Allen, proposto no ano 2009, se caracteriza pelo
desenvolvimento de um novo espago plblico baseando-se na
infraestrutura local existente.® (Fig. 2.107)

Trata-se de um extenso corredor urbano: a &rea nasce a
partir da expansdo ferritorial associada diretamente com os cenfros
comerciais e o cenfro de transporte caracterizado pela estagdo
Central de Taipei.

0 projeto visa a estruturagdo da infraestrutura com o
desenvolvimento de niveis como elemento de conex3o com o centro
urbano e cria a possibilidade de novos espagos de utfilizagdo
pablica.™ (Fig. 2.108)
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Fig. 2.109/2.110. A conectividade estratégica proposta através de zonas de pedestres,
conectados por uma infraestrutura gque possibilita a ligagdo entre o centro urbano e
orla. Fonte: (Disponivel em:< http://www.stanallenarchitect.com/#YAN-PING
WATERFRONT> Acesso em: 12 de janeiro de 2012).

2 infraestrutura urbana - portudria

A reconfiguragdo baseada na infraestrutura existente
permite a elaboragdo de zonas de estacionamento em desniveis que
ocasionam o aparecimento de edificios icones independentes do solo
e das condicionanfes existentes locais.

A estrutura se complementa através da priorizagdo de areas
destinadas a circulagdo de pedesfres que circulam independente a
infraestrutura ferroviaria local. (Fig. 2.109)

A proposta visa a possibilidade de aplicagdo de estratégias
de desenho buscando atratividade no espago urbano pela aplicagdo
de um modelo voltado para a revitalizagdo dos elementos
paisagisticos através da insergdo de caracteristicas ecoldgicas.

0 elemento de conectividade, proposto pela revitalizagdo do
setor, se da a partir da reformulagdo topografica do litoral, o qual
cria a condicionanfe de desenvolvimento de espagos verdes, uma
rede de calgaddes que se conectam com comércios e servifos e
espagos culturais como elemento iconico.™ (Fig. 2.110)

Estes elementos s3o alavancados por edificios que propiciam
o aumento da densidade urbana misturando a funcionalidade do local
com a forma proposta do novo territorio.” Portanto, percebe-se a
necessidade de definicdo da proposta pela melhora estrutural,
partindo da diversidade habitacional, por meio de zonas ecoldgicas
incrementadas por um corredor de ligagdo entre agua e pedestres,
totalizando uma area projetual de 193.068m>.

0 projeto visa a insercdo de elementos estruturadores
acoplados aos grandes espagos de circulagdo por meio de edificios
culturais que atuam como elemento de conexdo enftre o centro e as
novas fun¢oes que sdo propostas para o ferritorio geografico

A demarcagdo do territorio através de quatro eixos
estrufuradores permite a leitura clara dos espagos possibilitando
conectividade, sobreposicdo de territério, areas verdes e edificios
estruturadores.
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Traffic and pollution below

Fig. 2.111/2.112. O distrito cultural se caracteriza no projeto de Norman Foster, como
um instrumento divisor entre infraestrutura, conectividade urbana e &reas piblicas
que se desenvolvem ao longo de um parque linear verde. Fonte: (Disponivel em:<
http://www.metalocus.es/content/en/blog/foster-returns-hong-kong-design-cultural-
district > Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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As diversidades destes sefores permitem a atracagem de
embarcagdes de porte médio, ligadas diretamente ao desenvolvimento
de atividades nauticas de lazer, complementando a linearidade do
conjunto através de uma zona aprazivel conectada como uma zona
de expansdo do tecido urbano

Dentro da possibilidade de integragdo entre areas de
transformag3o costeiras ligadas e articuladas por antigas zonas
portuarias ou areas industriais, as propostas de massificacdo de
zonas verdes conectadas a grandes sefores culturais s3o uma
caracteristica também apresentada em Hong Kong para o distrito
cultural, foco de concurso internacional em 2009.

Este concurso esteve focado na reconversdo de um trecho
da hinterlandia de Hong Kong na China, tendo sido os projetos de
Norman Foster, Rem Koolhaas e Rocco Architecs finalistas do
processo. A proposta de Norman Fosfer, considerada a mais
adequada para o local, apresenta a racionalizagdo dos espagos
verdes e a potencialidade de criar urbanidade articulada diretamente
com a cidade como uma zona de expansdo e de desenvolvimento
territorial.

Estruturada a partir de dois grandes nicleos estratégicos, a
proposta visa promover a urbanizagdo deste setor portuério
degradado que se caracterizava como uma zona de estocagem da
antiga hinterlandia de Hong Kong, partindo da grande perimetral
verde, sendo abastecida por uma rede de infraestrufura para
articulag3o e conexdao da nova zona verde com o centro urbano da
cidade. (Fig. 2.111/2.112)

A estfratégia verde se caracteriza pela insergao de 23
hectares verdes ao longo da zona costeira e 19 hectares na zona
confinental, sendo abastecida por um setor cultural idenfificado pela
insercdo de trés objetos arquitetonicos como elementos de
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Fig. 2.113/2.114. A zona verde atua como elemento articulador entre diversos servigos,
convergindo em distintos ndcleos de atividades de lazer ao longo da orla maritima.
Fonte: (Disponivel em:< http://www.metalocus.es/content/en/blog/foster-returns-hong-
kong-design-cultural-district > Acesso em: 12 de janeiro de 2012).
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infegragdo:™ a Arena, o Centro de Exposicdo e o prera House que
se conectam a pequeno setores de servigos, casas de cha, templos
e areas de campo, destinados ao lazer. Complementam assim, o
denominado “muro verde” (West Harbour Wall), com hotéis,
restaurantes e instalagGes para conferéncias.™ (Fig. 2.113)

Desta forma, a conexdo direta das funcoes da cidade de
Hong Kong com a frente maritima, convergindo a cidade para as
aguas, tanto a sua ocupagdo quanto a sua funcionalidade, abastecida
por fungdes e estruturas subterraneas.

A cultura é impulsionada no local do projeto por meio de uma
série de ruas e do lazer que se ligam como corredores culturais
criadores de funcionalidade pelo adensamento vertical de setores
para a revitalizag3o do centro comercial existente.”™

A zona portuadria se conecta afravés de uma passagem
continua de pedestres ao longo de espagos edificados de grande
escala, além de incorporar cenarios ao longo dos percursos
induzindo atividades e zonas de estadia a céu aberto. (Fig. 2.114)

Os servicos da area se diferenciam de outfras propostas por
estarem localizados em niveis abaixo da cota do grande parque
verde, assim como as conexoes e as infegragoes dos transportes da
cidade. (Fig. 2.115)

A conectividade se da também através de diversas
passarelas que ligam a estagdo local com o centro comercial, com o
parque e com o setor cultural. O centro urbano é alcangado por
meio de transportes plblicos que permitem levar os usuarios ao
aeroporto.™ Ja o terminal maritimo local e o terminal férreo se
caracterizam pela sua automagdo, permitindo conexdes de longa
distancia e de grande escala, dando acessibilidade a um grande
ndmero de usuarios ao local. (Fig. 2.116)
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Fig. 2.115/2.116/2.117. A estratégia ao longo da borda de Hong Kong define espagos apraziveis, propondo a interagdo entre agdes, atividades e 3dreas urbanizadas que priorizam os
percursos verdes abastecidos através do subsolo de infraestrutura que conecta zonas da cidade com a grande perimetral verde proposta. Fonte: (Disponivel em:<
http://www.designboom.com/weblog/cat/9/view/11266/foster-partners-city-park.htm! > Acesso em: 12 de janeiro de 2012.
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As zonas de integragdo proposta no projeto visam estabelecer como
mefa o programa de carbono zero, sendo esfe complemenftado por
programas de reciclagem de residuos, além da instalagdo e utilizagdo
de energia solar e edlica.”

Estas iniciativas visam estabelecer a eficiéncia de consumo
para esfta nova zona; o consumo de energia inclui também o
arrefecimento e o aquecimento, além da reciclagem da agua,
sistemas de recuperagdo de esgofo, geragdo de eletricidade com
baixo teor de carbono.”™

A intervencdo visa a qualificagdo de uma nova zona litoranea
sustentavel, totalmente articulada por redes de servigos e
altamente potencializada através da reutilizagdo de residuos sélidos
e a aplicagdo de engenharia ecoldogica como estratégia de melhoria
do espago urbano. (Fig. 2.117)

A zona portuéria nasce através destes projetos e torna-se
capaz de permitir transformagdes ao longo de cenarios estruturados
por estratégias projetuais que integram, de forma pontual, os
elementos criadores de conectividade enfre cidade e porto.

Estes elemenfos estratégicos visam, em distintas localidades,
aponfar visdes futuras de reestruturagdo litoranea n3ao sd por
intervengdes estruturantes em um porto ou em uma margem de rio,
mas também apontam a fransformagdo de um estuario como reflexdo
em longo prazo.

Quanto as visdes projefuais que contribuem para a tese, as
possibilidades de panoramas futuros sao apresentadas com o intuito
de incrementar as estratégias que potencializam a construgdo de
setores apraziveis em areas portuarias.

A proposta escolhida é o projeto do arquiteto Sir Terry
Farrell, para o Estuario de Londres, realizada entre 1995 a 2008; o
estuério do Tamisa é considerado de grande importancia estratégica
e economica para o Reino Unido.™

2 infraestrutura urbana - portudria

A requalificagdo do estuério, segundo Terry Farrell, permitira
alavancar o crescimento de infraestrutura além de originar a
conectividades com outras localidades da Europa, um plano que
aponta para estratégias governamentais de desenvolvimento
regional:™
1. Proporcionar liderangas atuantes nos panoramas economicos

futuros ao local;

2. Melhorar o processo de tomada de decisdo governamental,
confribuindo para a confiabilidade entre os setores pulblicos e
privados para investimentos na zona do fronte maritimo;

3. Coordenagao e melhoria nos departamentos governamentais que
atuam e interagem com 6rgdos publicos;

L. A delimitag3o politica a nivel nacional e regional afravés da
coordenagao de investimentos piblicos;

5. Jung3o dos interesses entre as agoes governamentais locais e
politica nacional.

A partir dos aspectos estabelecidos o projefo para o
Estudrio do Tamisa, visa a regeneragdo econdmica e social, pelo
aperfeicoamento de investimentos econdmicos, potencializando
estraftegicamente a infraestrutura local.

Este desenvolvimento potencializara em longo prazo a criagdo
de cenarios por meio de empregabilidade estratégica e oportunidade
local aos residentes locais, pela estruturagdo de um novo territério
a partir da injeg3o econdomica de investimentos e financiamentos.

0 transporte infegra-se ao local como uma solugdo de
conexao obrigatoria entre infraestruturas sociais voltadas para a
educagdo, salde, assisténcia social e bibliotecas, proporcionando a
possibilidade de adensamento ao longo do estuario.

[ 18 ]
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Fig. 2.118/2.119. Areas estratégicas sdo fundamentadas a partir do potencial do estuario
em configurar uma paisagem sustentdvel & particr da recuperagdo de terrenos,
proporcionando ao longo do estudrio a possibilidade de uma conectividade organizada em
diversas areas de Londres. Fonte: (The Thames Gatwey, Core Vision. Farrel, 2009, p. 25
e 19).
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Estrategicamente, segundo Terry Farrells (2009), surge a
preocupagao de alavancar alguns grupos de concentragao de
atividades que resultam na formatagdo dos panoramas que
potencializam a transformagdo do estuario, através de elementos
indutores:™ (Fig. 2.118)

1. Meio ambiente, ecologia e geologia;
Inundacoes;

Alimentac3o e demanda;

Agua e esgofo

Navegagao;

Transporte e conectividade;
Aviac3o.

0 estuario se caracteriza pela grande capacidade existente
quanto ao ndmero de ferrenos e propriedades que permitem o
aparecimento e a indug3o de atividades estratégicas, localizadas nas
adjacéncias da cidade de Londres.

Estas areas apresentam a necessidade de serem
transformadas por ser um sefor que apresentfa 20% da sua
constituicdo leste em antigas areas industriais contaminadas, a
margem de crescimento econdmico sustentavel (BROWNFIELD).®

As transformagdes s3o chaves estratégicas de mudangas
territoriais que interferem diretamente nas comunidades locais.
Segundo esta visdo de um conjunto de setores degradados toma-se,
como estratégia do plano, a necessidade da territorialidade ser
priorizada a partir da inser¢do de areas verdes, como um elemento
estruturador da paisagem do século XXI:"™ (Fig. 2.119)

HoU s W
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1. Crescimento economico sustentavel - estd baseada na economia
do Produto Interno Bruto (PIB), correspondendo a maior média

; N ra = do Reino Unido, de £12 bilhdes, que deriva da regido leste ao
— R S Wy T - e sul. Esfima-se que para 2020 as agGes de novas indUstrias
Viotori;\;‘]__ d : > ambientais como de reciclagem de carbono, capfura e

Park

armazenamento, modernizagao portuaria e logistica;
b

2. Inovacao a baixo custo e economia de carbono - mefta de
reducdo de 80% da emissdo de carbono prevista para 2050, com
a produgdo de energia de baixo teor de carbono, através de
fontes de biomassas, edlica, solar e de marés. Processo de
execugdo de energia limpa e estagdes de residuos através da
conexdo entre redes estratégicas;

3. Comunidades locais interligadas - por conexdes de alta
velocidade ao longo do estuério e enftre o Reino Unido e a

L

Isle of Dogs

Fig. 2.120/2.121. Os distritos ao longo do Tamisa sdo requalificados como um conjunto

articulado estrategicamente para o recebimento de uma zona verde inserida ao Europa, por meio de rede de implemen’racéo ferroviaria entre os
longo de todo o estudrio. Fonte: (The Thames Gatwey, Core Vision. Farrel, 2009, p. pOFfOS de Londres TilbUI"y Sheerness e Medway utilizando as

25 e 19).

redes e os cenfros de distribuicdo e de frota de transporte de
baixa emissdo de carbono; (Fig. 2.119)

L. Educacdo e competéncias sociais de ensino - adensamento
populacional do estuario através de um ambiente urbano
sustentavel, conformando redes e cenftros de exceléncia com a
implantagdo de clusters;

5. Reestruturagdo da regido leste de Londres - estabelecimento e
funcionalidade de centros metropolitanos integrados ao estuéario
e a Londres;

6. O renascimento das cidades de estuario - implementagdo da
economia local pela regeneragdo de centros locais, redes de
turismos e centros comerciais como em areas de Gravesend e
Leigh e de Ebbsfleet, Thurrock, Basildon e Medway;
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Fig. 2.122. Os distritos ao longo do Tamisa sdo requalificados como um conjunto
articulado estrategicamente para o recebimento de uma zona verde inserida ao longo
de todo o estudrio. Fonte: (The Thames Gatwey, Core Vision. Farrel, 2009, p. 23 e
28).
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7. A revalorizagdo da paisagem - criagao de parques lineares
através de investimentos turisticos ao longo do Estuério do
Tamisa. (Fig. 2.121)

Dentro deste processo é estabelecida uma relagdo de
construcdo direta entre as distintas zonas existentes no estuario
que buscam a integragdo ferritorial entre cidades e localidades, que
conformam o estuério, estabelecendo entre si um suporte mituo de
reconfiguragdo homogénea da sua paisagem.

A possibilidade de reestruturagdo no estuario propicia a
continuidade do ferritorio de Londres por meio de um crescimento
economico sustentavel e possibilita uma série de desenvolvimentos
desmembrados a partir de uma economia voltada para inovagoes no
uso do baixo teor do carbono.

Esta fransformagdo em longo prazo permite o incremento de
novas moradias e adensamento pontual ao longo do estuario,
baseado em uma nova configuragdo habitacional, pautada em
atividades empregaticias.

A transformac3o do estudrio do Tamisa leva, de forma
induzida, ao aumento da qualidade de vida, da construgdo de uma
paisagem urbana aprazivel na estruturagdo do territorio e na
articulagdo de possibilidades de distinfos investidores. (Fig. 2.122)

Tal caracteristica promove a remodelagdo das politicas
locais pelo aparecimento de capifais infernacionais que buscam a
producdo de rendimentos através de um panorama competitivo no
ambito global.
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2.7 [CONSIDERACOES PROJETUAIS]

Vo uRrs

Fig. 2.123. Ideia conceitual formulando posicionamento estratégico de zonas e eixo verde, sendo estes agrupados e interconectados por meio de nés intermodais de distribuicdo e
interligacdo entre o tecido urbano e as aguas através da ampliaco territorial. E necessdria a definicdo de agrupamentos verdes como zonas de estadias ou nichos que permitam uma
urbanizagdo aprazivel. Fonte: Autor.
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A possibilidade da interagdao entre a cidade como margem
linear composta pela frente maritima leva a considerar
projetualmente elementos que s3o incorporados a partir de
questionamentos que complementam a tese. (Fig. 2.123)

A estrutura dos conjuntos porfuario-urbanos esta ligada a
aspectos territoriais que qualificam as cidades do século XX como
potenciais estratégicos desenvolvidos a partir de panoramas que se
sobrepoem como  matrizes pela funcionalidade de suas
infraestruturas.

Conforme o estabelecimento da sobreposicdo espacial enfre
diversos territorios, os quais se somam para a constituido da
hinterlandia, a fronteira maritima & um elemento agregador de
possibilidades territoriais que permeiam a conex3do enfre distintas
cidades.

Surgem desta consideragao, algumas questdoes que auxiliam
no direcionamento da fese, e que aponfam possibilidades conceituais
a serem aplicadas no territério portuario da Cidade de Santos.

Tais questionamentos estdo ligados a construgdo de areas
apraziveis urbanas como instrumentos agregados ao tecido portuéario
ou como elemenfos moderadores de novas frenfes:

1. Em quais cidades existem frentes maritimas com presenca atual
ou prévia de areas portudrias que s3o interessantes aos
cidad3os, que possuem urbanidade e uso pdblico desta orla e
que permitem a boa relagdo cidade-aguas, lazer, pieres, vida
urbana?

Conforme visto ao longo do capitulo pode-se perceber a
existéncia de portos conectados através da remodelagdo de setores
que sao modificados estrategicamente para proporcionar nova vida
as localidades.

A relagdo porto-cidade se estabelece de maneira harmdnica
quando induzida através de estratégias que recuperem ou

2 infraestrutura urbana - portudria

modifiqguem os panoramas portuérios com a implementagdo de suas
zonas degradadas.

A busca por elementos espaciais que d3o origem a areas de
convivio, setores de servico e comércio, sdo frutos da inserc3o e da
construcdo de novas territorialidades.

Estes casos que revalorizam a frente maritima se tornam
agradaveis em fungdo da nova relagdo espacial enfre a escala da
cidade e a absorgdo da agua em seu territorio. O resultado deste
processo sao os portos de Roterdd e Puerto Madero.

A vida urbana ao longo das aguas nasce de maneira a
incorporar passeios plblicos e areas verdes as quais, em varios
casos perimetrais verdes, funcionam como estrutura projetual
impulsionadora de transformagoes.

Os projetos para frente maritima de Hong Kong, Taipei ou
Guangzhou se fransformam potencialmente com a construgdo de um
territorio sustentavel, funcionando a partir de matrizes verdes como
diretrizes para a mobilidade e para a infraestrutura local.

Mesmo nas grandes escalas como nos porfos concentradores
(hub  port), de Hamburgo ou Vancouver, estes apresentam
caracteristicas de vida urbana impulsionada pelos equipamentos e
atividades aquaticas.

As orlas, nesftes casos, ligadas diretamente aos grandes
cenfros portuarios, convivem de maneira concomitante ao espago que
é reestruturado e cabe apontar que este fendmeno ocorre na
intfegra¢do da vida urbana as atividades portuéarias, permanecendo a
intferagdo enfre usuarios e cadeias logisticas.

As concentracoes destes sefores urbanos sao
estraftegicamente inseridas em localidades que propiciam a
intermodalidade enfre conexdes e territorios, tendo em muitos casos
objetos arquitetonicos como icones deste processo tal como ocorre
no Porto de Génova ou de Roterda.
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E possivel afirmar que estes casos tornam-se emblematicos
pela insergao de percursos que agem de maneira perimetral como
eixo de conex3o enfre territorios, servindo a um centro urbano
degradado e sua frente maritima.

Esta situagdo modifica o panorama portudrio em fung¢do da
escala, do tipo de porto, da localizagdo e da geografia, ligada
diretamente as fung¢des vitais que a cadeia logistica proporciona a
funcionalidade da hinterlandia.

E evidente que o recorte da fese se da pela avaliagdo dos
grandes portos concenfradores, apontando os principais casos de
requalificagdo urbana a serem aplicados como estratégias de
transformag3o no desenvolvimento de panoramas futuros.

Para isto, percebe-se a pofencialidade de estratégias em
portos como Puerto Madero e Roterdd que definem a necessidade de
se criarem panoramas ajustaveis as necessidades globais.

Iniciativas, como anteriormente foram apontadas, seguem a
visdo da Associagao Villas e Porfos, que possibilita o
desenvolvimento de conceitos como estratégias para a reformulagdo
territorial.

Esta vertente surge com o intuito de fomentar agOes
governamentais que d3o condigGes a agdes econdmicas para o
aprimoramento de remodelagGes sustentaveis e urbanas permitindo a
transformagdo de um territorio portuério, mas qualificado para a
construgdo de territorios apraziveis.

A partir da analise de distintos elementos nos territorios
porfuarios surge um novo questionamento que permite direcionar
possiveis direfrizes:

2. Nos casos de deslocamento dos portos, em todos eles, os seu
antigo lugar territorial foi de fato transformado em territério
para as pessoas?

2 infraestrutura urbana - portudria

0 remanejo ndo apenas do porto, mas principalmente a
modificagdo da hinterlandia de uma zona portuéaria, permite de fato a
transformag3o desta em &reas urbanizaveis; a possibilidade de ser
criada uma nova frente maritima incita uma percep¢do do
direcionamento das &reas voltadas para sua pofencialidade
geografica e da criagdo de areas verdes.

Nos casos citados como Hamburgo, Roterda e Puerto Madero,
o porto n3o apenas deslocou as fungdes da hinterlandia, mas
potencializou oufros setores a partir de novas infraesfruturas,
originando vazios que passaram a ser incorporados a areas publicas.

0 territorio humanizado nas frentes maritimas ocorre
através de operagGes de grande escala e de intervengbes que se
caracterizam como icones urbanos para os territorios globalizados.

Puerto Madero sintetiza este fato de reposicionar seu porto,
recuperar uma zona degradada e possibilitar a cidade uma nova
territorialidade com a ocupagao de seus digues.

A reinveng3o do espago portuario & uma necessidade latente
que estd presente em detrimento das constantes modificagdes dos
centros urbanos, dando vitalidade por meio de novas conexdes e da
requalificagdo de infraestruturas.

A infraestrutura, tal como apontada ao longo do capitulo é
a articuladora de possibilidades de transformagdo afravés de novas
fungdes que d3o funcionalidade aos setores de transporte, logistica
e potencializagao da mobilidade e da ftransitoriedade entre as
frentes maritimas, permitindo assim questionar:
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Fig. 2.124. Eixos conectivos de integragdo territorial, como indutores de expansdo
da malha urbana do Porto de Santos, promovendo a conectividade cidade-porto
através da absor¢do da perimetral e incorporacdo de fungées urbanas que deem
origem a permeabilidade e zonas apraziveis na borda costeira. Fonte: Autor.
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3. E possivel vida urbana em orla maritima interessante para as
pessoas, além de infraestrutura portuaria?

Exemplos que ilustram este caso, portos como o de Algeciras
ou Vigo na Espanha apontam para setores nos quais a hinterlandia
foi remodelada manfendo a infraestrutura local e permitindo que
seja usufruida para afividades urbanas.

Dentre os portos cujas possibilidades de transformagao
estdo ligadas diretamente a estrutura urbana, figuram os portos
americanos como New York, Los Angeles e S3o Francisco, que se
caracterizam pela utilizagdo de espagos associados enfre a
funcionalidade porfuaria e os planos urbanos que os integram aos
seus cenfros.

Diversas s3o as analises destinadas a potfencializar a
construgdo de uma nova territorialidade e permitir ao longo do
trabalho considerar diagramas conceituais para a resolugdo das
estratégias futuras a serem aplicadas ao Porto de Santos

Tais consideragdes sustentam a exploragdo geografica e a
retomada da orla maritima como um novo centro que se insere como
uma matriz composfta de disfintas funcionalidades, dando espafo a
possibilidades conceituais e estratégicas.

Eixos passam a ser lidos como organizadores do processo e
permitem a sobreposicdo de expansdes que margeiam a frente
maritima, criando e integrando novas areas ao territorio ocupado
como diretriz para a geografia plana do local. (Fig. 2.124)
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Fig. 2.125/2.126. As zonas de transicdo surgem como potencialidades para a criagdo de novos territérios acoplados 3 borda portudria; a inser¢do de pieres artificiais atua como
elemento agregador de um novo territério que condiciona a possibilidade de uma paisagem portudria mutdvel. Esta relagdo se di em funcdo de conexdes estratégicas que tém nos
canais da cidade a permeabilidade entre a triade centro urbano, porto e litoral. Estas areas tornam-se apraziveis pela inducdo de uma perimetral verde conectada por pieres
verdes, podendo estes serem mdveis, dinamizando a paisagem do estudrio santista. Fonte: Autor. [ 126 ]




Esta geografia permite que diversos elementos possam ser
pensados na composigao do territorio portuario e leva em
consideragdo a somatoria de novas areas e novos elementos que
possam ser acoplados ao territorio existente.

A reconquista deste novo paradigma passa pela conceituagdo
de se possibilitar o acréscimo de areas, sejam estes, pieres, digues,
novas docas, areas verdes, eixos verdes, sobreposicdo de fungdes,
mantenimento de setores tombados, novas fungOes espaciais
investimentos e recuperagdo da frente como um novo panorama para
a paisagem do porto. (Fig. 2.125/2.126)

Conceitualmente, as premissas consideradas arficulam a
possibilidade de eixos de expans3ao que n3o apenas dao
funcionalidade ao territorio da hinterlandia, mas também consideram
a expansdo na zona aquatica. (Fig. 2.127/2.128)

Aqui surge um elemenfo gque se pronuncia como uma
estrutura importante ao conjunto, os canais, que ndo sdo vistos
apenas como infraestruturas hidraulicas, mas também como
pofenciais para expansoes de eixos verdes e principalmente como
indutores de nos estratégicos intermodais que se fransformam em
icones urbanos de organizagdo espacial.

Os nos urbanos funcionam na escala territorial do porto
como polos geradores e concentradores de mobilidade urbana, além
de poderem ser considerados indutores de urbanidade, acoplados a
frente maritima. (Fig. 2.129/2.130/2.131)

Este crescimento permite apontar algumas vertentes
diagramaticas para que o porto seja pensado a partir de frés
possibilidades conceituais: o primeiro como um porfo verde, o
segundo como um espago de aguas na qual o balneario cresce sobre
a hinterlandia e o terceiro como porto verticalizado por uma
densidade de até seis pavimentos, conforme a legislagdo local.

2 infraestrutura urbana - portudria

Tais possibilidades de reflexdo somente s3o permitidas a
partir da definicdo de esfratégias conceituais que, como ja
mencionadas, se baseiam na construgdao de um panorama, o qual
funciona diretamente por meio da articulagdo entre aspectos
economicos, governamentais, sustentdveis e wurbanos. (Fig.
2.132/2.133)

0 ensaio estratégico busca apontar respostas a respeito da
transformag3o da hinterlandia e também consideragdes projetuais
para proporcionar a Cidade de Santos um territério que responda a
triade cidade-balneario-porto através de areas urbanas apraziveis.
(Fig. 2.134/2.135/2.136/2.13%)
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Fig. 2.127/2.128. Os eixos conectivos, formados pela potencialidade dada pela estrutura dos canais, permitem desenvolver diversas tipologias de atracadouros ou pieres que ndo apenas

acrescem territério ao mar, mas também permitem que o mar adentre ao territério a partir de recortes na atual estrutura do porto. A busca por uma nova frente maritima aponta para

a criacdo de setores verdes nas atuais zonas logisticas. Os eixos, estruturados pelos nés intermodais, dados através de uma mobilidade adequada, indicam a articulagdo de dreas que a
500 ou 100 metros originam uma matriz urbana dindmica. Fonte: Autor.
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Fig. 2.129/2.130/2.131. A transposicdo de 3dreas através de eixos verdes complementares surge como possibilidade de se conectar aos pieres como “pluggins verdes”, possibilitando
dinamizar ndo apenas a paisagem local, mas diversificar fungées através de grandes pragas aquaticas verdes, dreas de lazer e dreas nduticas. A incorporacdo de um territorio dindmico
a frente maritima potencializa fungées aos nés intermodais permitindo que as referéncias do territério ndo sejam apenas edificios estaticos na paisagem. Fonte: Autor.
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Fig. 2.132/2.133. A frente maritima incorporada neste cendrio, aponta elementos que induzem ao crescimento de uma zona verde perimetral de 3reas apraziveis, promovendo areas de
lazer e estadia, além de integrar-se a malha urbana através da diversidade de seus pieres. Fonte: Autor.
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Fig. 2.134/2.135. Aumento do territério portudrio com acréscimo de uma nova borda maritima, focada para a ampliagdo de um novo setor verde, acoplado e indutor de polos geradores de
fungées voltadas para o trénsito de pedestres. A nova zona como “pluggin” ndo apenas permite uma dnica configuragdo espacial, mas o surgimento de modificagdes geograficas e
territoriais ao longo da costa. Fonte: Autor. [ 131 ]
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Fig. 2.136/2.137 Um novo territério acoplado permite composicées diversificadas entre a nova geografia, as zonas verdes, as atividades nauticas, os nidcleos de expansdo e os néds
intermodais. Permitindo areas de crescimento induzido da metrépole santista, apontando areas gque deem origem a uma nova malha urbana acoplada a uma frente maritima aprazivel e
continua em relacdo a cidade. Fonte: Autor.
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Quanto menor o porto, maior é o mar

"

Victor Hugo'
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3.1 [0 TERRITORIO INVESTIGADO]

A leitura aérea do territério portuario & fundamental para a
compreensdo das areas de estudo, sendo demostradas a partir de
registro fotografico realizado pela empresa Estidio 58, especializada
em fotos institucionais e sobre voos.

As imagens encontram-se disponiveis para consulta no sitio
<http://www.imagensaereas.com.br>, possibilitando a leifura do
territorio escolhido para avaliagdo das areas que compGem a margem
direita do Porto de Santos.

As areas demostradas definem a hinterlandia que é composta
pelo setor ferroviario, eixo perimetral de veiculos e os armazéns de
estocagem que est3o localizados ao longo dos Portos de Valongo,
Porto Paqueta, Porto Outeirinhos, Porto Macuco e Porto Ponta da
Praia.

www.imagensae 19nov2010

0 infuito desta analise & desenvolver estratégias e
possibilidades proporcionando urbanidade ao longo da hinterlandia do
porto, sendo aplicado um urbanismo tatico em uma &rea totfal de
1.898,421m?, o qual equivale a 189 ha (hectares).

A estrutura de esftudo ficou definida a partir dos elementos
compositivos do territorio, sendo divididos em:

a. Area verde - 2.068,5 m?

Edificios de grande porte - 983,31l+m2;

Ferrovia (meftragem de infervengdo) - 56,592m;
Hidrografia (canais) - 19.177,50m;

Perimetro do estudrio da area de intervencdo - 10,114m.

De acordo com esta avaliagdo é possivel que sejam
construidas vertentes que apontem a hinterlandia como um
territorio aprazivel de urbanidade e n3o apenas um ferritorio de
infraesfruturas para a cidade-porto.

man o
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CENARIO DA ESTRATIFICACAO DOS PORTOS DE ESCALA

[ & N00-TEY vessels

© 3,000 -4,000-TEV vessels
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REGIONAL REGIONAL
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[/

| 1,000 -1 500-TEY vessels
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i

S

MINOR MINOR
PORTS FPORTY
COUNTRY A COUNTRY R
Fig. 3.1 Cendrio de estratificagdo dos portos a partir da distribuicdo estratégica
estabelecida a partir do mar do norte e segmentando-se em sub-portos.
Fonte: (Magalh3es, Petrénio, 2011. pag.95)
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3.2 [0 PORTO DE SANTOS E SUA INSERCAO NO PANORAMA
GLOBAL]

Atualmente, o Porto de Santos encontra-se com sua
estrutura funcional ultrapassada em comparagdo com os grandes
centros portuérios, devido ao seu sistema logistico quanto a
funcionalidade das mercadorias e as suas instalagoes de transbordo

0 sistema analisado e que potencialmenfe indica um
crescimento no panorama mundial e o transporte de contéineres em
larga escala define as atuais caracteristicas dos grandes portos
concentradores (hub ports).

Este sistema estabelecido desde 1996, através da 23°
Conferéncia Bienal ICHA (International Cargo Handling Coordination
Association), realizada na Antuérpia, Bélgica, definiu a concentragdo
de rotas de containers somente entre os hub ports’?

0 frafego de contéineres passou a ser distribuido em
diversos niveis de rota, organizados entre portos concentradores
ou pivos regionais ou piv0s sub-regionais, atendendo portos de
destino final denominados de feeder ports, ou alimentadores.’ (Fig.
3.1)

0 cenadrio desenvolvido estabeleceu uma escala de
estratificagdo denominada de Pivé Global realizado a partir de uma
hierarquizag3o de distribuicdo partindo da distribuicao de fluxos na
regido acima da linha do equador.

0 estabelecimento destes fluxos da utilizag3o de grandes
navios que afracam apenas em portos concenfradores de maneira

aleatéria n3o ocasionam acdmulo de capitais estratégicos.
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Entre os principais pontos definidos para o transito e
definig3o de rotas de transbordo e portos de pequenas escalas foi
estabelecido:*

a. A definic3o da rota Leste-Oeste com fluxo de comércio

instaurado a partir da maior densidade de trafego;

b. Definicdo de cinco a seis porfos pivos globais (global hub
port) atendendo navios de grande escala com capacidade
para quinze mil Teu's;

¢. Os pivos regionais, com operagdo de navios menores,
através Atlantico  Norte,
transportariam enfre 3 mil a 5 mil Teu's;

d. A estratificagdo de distribuido se complementa pela rede
de porfos sub-regionais, sendo aftendidos por navios
feeder contendo de mil a 1,5 mil Teu's ou menores
transportando de 200 a 500 feu's.

e. A principal conex3o ferrestre se estabelecendo a partir
da fransposi¢3o por ferrovia entre a Costa leste e oeste
dos Estados Unidos.

A partir desta proposta, a rede de transporte no mundo
passa a funcionar atfravés de hierarquias pela disseminagdo de
transbordo nos hub ports ou nos pivos.

0 trafego de transbordo na regido do Aflantico Norte é
responsavel por 90% da entre portos
concenfradores de contéineres no cenario mundial.

E possivel afirmar que a movimentagdo de contéineres no
porto de Salalah em Om3, alcangou um fotal de 2,64 milhdes de

das rotas sobre o

mais de movimentacao

Teu's em 2007 ou o porfo de Algeciras na Espanha com
movimentac3do de 3,32 milhdes de Teu's em 2008.°
Somente a partir de 2002 a exploragao das linhas da

América do Sul para a costa Leste dos Estados Unidos passou a

Ej
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infegrar e aftender o comércio maritimo com a utfilizagdo de navios
com cargas de 3.839 Teu's.
Este servico passou a funcionar por meio de um
megaconsorcio formado por um grupo de 10 armadores com
operagdes de navios de servigos conjuntos denominados de Jcs (joint
container service — servico comum de contéineres).
0 crescimenfo exponencial da esfrutura de mercado lafino
americana permitiu a insergdo de wuma estrutura superior de
embarcagoes, denominadas postpanamax, com capacidades para 5.552
Teu's, conectando a Costa Leste da América do Sul com a Europal
A definicao de companhias e estabelecimento de mercado por
parte do conglomerado JCs, o qual é liderado por um sistema de
cabotagem entre a Alianga Navegagdo e Logistica e Hamburg Sud,
permite a instalagdo do trafego de 2,5 mil Teu's por embarcagdes.
Desta maneira, o sistema de cabotagem e o de feedering,
passou a funcionar a partir de dois grandes anéis maritimos de
distribuicdo (sling), servindo de Buenos Aires a Manaus, definindo:
a. Primeiro anel maritimo - escalas entre os portos de
Montevidéu, Rio Grande, S3o Francisco do Sul, Paranagu3,
Santos, Itaguai, Suape e Pecém;

b. Segundo anel maritimo - Supe a Imbituba, com escala em
Salvador, Vitoria, Itaguai e Santos.

E possivel apontar um desenvolvimento intfenso na América
desde 1985, com apenas seis operadoras mundiais de navegagao,
confrastando para 12 em 1994 e 30 em 2008, caracterizando o
principal polo de concorréncia de rotas enfre companhias no mundo.

A definicgdo de wuma logistica de fransporte maritimo,
instaurada pela Hamburg Sud e a infrodugao dos grandes porfa-
contéineres permitiu a formulagdo dos servicos de rotas definidos
como Samba e Tango a partir de 2009.
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Main liner services of Hamburg Sid ( Principais linhas de servico da Hamburg Sud)

 Europe / Mediterranean — EEm Europe — North America m Asia - South Africa / South America
South America / Ceniral America
I MNorth Amarica / Central America / E Asia - Central America /
W Europe — Mediterranean / Inner Med / Caribbean — South America Morth America / South America
Middila East / Pakistan / India
B Intra South America mmm Asia - India / Pakistan
mmmm Mediterranean — Canada / Central America
B MNorih America — New Zealand / I Asia — Australia / New Zealand
N Furope — Central America / Australa / Paclfic Islands
MNew Zoaland /

Fig. 3.2. A composicdo das principais linhas de trafego e de distribuicdo comercial realizada pela Hamburg Sud, considerada a principal responséavel pelo estabelecimento das rotas entre o
Atldntico norte e o Atldntico Sul. A conectividade e a diversidade de mercadorias transportadas pelo sistema de contéineres, permitindo a inser¢do da América Latina no mercado
comercial europeu. Fonte: (Disponivel em: <http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch4en/conc4en/img/Map_Container_Ports.pdf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Fig. 3.3. Servigo d distribuicdo de mercadorias denominado de “Samba”, tendo escalas ao
longo de 11 portos no continente Sul Americano, tendo inicio no Porto de New York com
destino ao Porto de Sdo Francisco do Sul. Fonte: (MAGALHAES, Petrénio, 2011. pag.101)
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0 servico definido como “Samba"” estabeleceu a conex3o com
5 portos Norfe Americanos, com escalas em 11 porfos, e com o
trafego de 2,5 mil a 3,5 mil Teu's por navio, definindo:’ (Fig. 3.3)

a. Portos Americanos - Nova York, Baltimore, Norfolk,

Charleston e Port Everglade, passando
b. Porfos caribenhos - Caucedo e Port of Spain, atendendo;
c. Costa brasileira - Salvador, Rio de Janeiro, Santos e Sao
Francisco do Sul.

A rofta de servio definida como "“Tango”, que articula
conexdoes em 13 portos, utiliza inicialmente os 5 portos Norte
Americanos e o porto de Jacksonville definidos pelo “Samba”,
sequindo escala em:® (Fig. 3.4)

3. Porfo venezuelano - Cabello, sequindo para

b. Costa brasileira - Pecém, Suape, Santos, Naveganfes e

Rio Grande, atendendo:

c. Porfto argenfino - Puerfo de Buenos Aires.

A estrutura de definicdo das embarcac0es se caracteriza
pela utilizagdo de guindastes nas estruturas de bordo, diferente
das embarcagdes denominadas de “postpanamax” que apresentam
capacidade acima de 3000 Teu's, atracando em sefe porfos ao longo
da cosfa sul americana e se conectando com os portos de Algeciras
na Espanha e Roterd3 na Holanda‘’

a. (Costa brasileira - Portos de Rio de Janeiro, Santos,

Paranagua Rio Grande e Pecém;

b. Cosfa argenfina — Puerto de Buenos Aires;

¢. Cosfa uruguaia - Puerto de Montevideo.

A partir do trafego maritimo de mercadorias em escala
mundial, o Porto de Sanfos, entre os maiores porfos em capacidade
de contéineres no mundo, encontra-se em 44° com 2,72 milhdes de
Teu's em volume em 2010.° (Fig. 3.5)
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Fig. 3.4. Servico d distribuicdo de
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mercadorias denominado de “Tango”, tendo escalas ao

longo de 13 portos no continente Sul Americano tendo inicio no Porto de New York com
destino ao Porto de Buenos Aires. Fonte: (Magalh3es, Petrénio, 2011, pag.107)
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Entre os 10 principais portos do mundo em ftrafego de
contéineres em volume de milhGes de Teu's em 2010, podem ser

apontados:
a.

se caracfteriza por ser
outro fluvial,

1°~ Shanghai, China - 29,07,
formado por wum porto maritimo e
estabelecido ao longo do rio Yangtze;

2° - Singapore, Singapore - 28, 43, o porto esta
conectado por uma escala gigantesca de exportagao,
alcangando 600 portos em mais de 100 paises, absorve
1/5 da produgdo de carga de contéineres no mundo,
sendo responsavel por 50% da oferta global de petroleo
bruto;

3° - Hong Kong - 23,70, localizado no mar da China
porfo  natural qualificado pela alfa
movimentagdo de cargas, sendo responsavel pelo
crescimento econdmico da regido;

L° - Shenzhen, China - 22,51, localizado no delta do Rio
das Pedras, tendo o crescimento economico estabelecido
a partir da implementagdo de sua infraestrutura,
afendendo na atualidade 195 linhas infernacionais de
cargas conteinerizadas, agricolas e minerais

5° - Busan, South Korea - 14,19, Localizado no Rio
Naktong, se caracteriza pela rota entre Oceano Pacifico
e os paises pertencentes a Eurasia;

6° - Ningbo-Zhoushan, China - 13,14, impulsionado pelo
terminal Dapukuo Jintang, e confa com 5 leitos de
atracagem, estabelecido ao longo da confluéncia de 3
rios, Yangftze, Yong e Qainfang;

#° - Guangzhou Harbor, China - 12,55, maior porfo do sul
da China, conectado a mais de 300 portos em mais de 100
paises é o responsavel pela construgdo do cinfurdo

Meridional,
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/}'x P
- Average TEU (2008-2010)
® O05MiD16M
® 15Mio30M

@ zo0Mweom
@ somwizom

16 Los Angeles
2 Singapore 17 Tanjung Pelepas
3 Hong Kong 18 Long Beach

4 Shenzhen 19 Xiamen

5 Mingbo 20 New York

6 Busan 21 Dalian

7 Guangzhou 22 Laem Chabang

& Qingdaa 23 Bremerhaven

9 Dubai 24 Tanjung Prick

10 Rotterdam 25 Jawaharlal Nehru
11 Tianjin 26 Tokyo

12 Kaohsjung 27 Valencia

13 Port Kelang 28 Salgon

14 Antwerp 29 Columbo

15 Hamburg 30 Lianyungang

Fig. 3.5. A geografia dos sistemas de transportes demostrando a rota dos 10 principais portos entre 2008 a 2010, com predomindncia dos portos asidticos. O porto de Santos ndo
aparece neste ranking em fungdo de estar localizado na 44° posicdo em fungdo da quantidade de cargas transitadas em seu territério. A média de trafego em milhdes de Teu's
iniciando-se com [ indice de 0.5 milhGes e alcangando a média superior de 12,0 milhGes. Fonte: (Disponivel em:
<htto://peonle.hofstra.edu/aeotrans/ena/ch4en/concten/ima/Man Container Ports.ndf> Acesso em 12 de ianeiro de 2012.)
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industrial de Guangxi, Yunnan, Hunan e Jiangxi, estando
composto também pelo Porto de Huangpu;

h. 8° - Qingdao, China - 12,01, por estar localizado de
frente para o Japdo e Coreia do Sul & um porto natural
caracterizado pela construgdo naval, conectando-se a
mais de 450 portos em mais de 130 paises;

i. 9° - Dubai, United Arab Emirates - 11,60, constituido pela
Zona Franca de Jabel Ali e pela grande quantidade de
empresas transnacionais que alavancam a economia local,
estando localizado na entrada do Golfo Pérsico;

j. 10° - Rofterdam, Netherlands - 11,14, atualmente o maior
porto da Europa;

k. 44° - Santos, Brasil - 2.2, em processo de crescimento
e implementagdo do seu pelo Programa Acelerado de
Crescimento (Pac).

Com estes indices de desenvolvimento, o ano de 2010/2011
apresenfou alta da movimentag3o de cargas, alcangando 833.882.796
toneladas, 13,7% superior a 2009. (Fig. 3.6)

As ampliagoes de ndmeros comerciais se deram em fun¢do do
fortalecimento das transagoes comerciais enfre Japao, Alemanha,
Argentina e Holanda, com o crescimento de 60% da movimentagdo de
cargas, estabelecendo em 2010:" (Fig. 3.7/3.8)

a. Graneis soélidos - 72,9 milhdes de toneladas dos quais

279,8 milhGes resultam da movimentac3o de minério de
ferro;

b. Graneis liquidos - a produgao média de petroleo
registrou 2 milhdes de barris por dia, principalmente
advindo da Petrobras S.A;

c. Cargas conteinerizadas - estabelecimento de novos

métodos de exportagdo através do transporte por contéineres de

Ej
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carnes de aves congeladas, café e aglcar, sendo responsavel por
8% das exportagoes.

A movimentagdo de cargas no pais foi de responsabilidade
dos terminais de uso privativo (Tups) e dos portos organizados,
totalizando 545,1 milhdes e 288,8 milhdes de toneladas
respectivamente.”

A partir deste crescente econdomico até o 3° trimestre de
2011 houve crescimento exponencial nos setores de exporfagao e
importagdo brasileira, com 7,1% superior ao ano anterior atingindo a
movimentagdo de 412 milhdes de toneladas®, tendo ocorrido para os
terminais de uso privativo a movimentagao de cargas de 66,8% do
total confra os 33,2% dos porftos organizados.

0 crescimento de alguns sefores especificos ocorre da alta
exultou da elevada movimentagdo de cargas e de medidas econdmicas
a partir do 1° trimestre de 2011. E o caso dos graneis soélidos, em
funcdo do consumo chinés de aproximadamente 65% de toda a soja
exportada pelo Brasil, correspondendo a 24%9 milhdes de
toneladas.™ (Fig. 3.9/3.10)

A movimentagdo de graneis liquidos alcangou 52,3 milhdes de
toneladas e a responsabilidade desta movimentagdo de 98,3% do
acumulado ao ano atingiu cerca de 92,3 milhoes de toneladas de
combustiveis, lubrificantes e outros derivados de petréleo. Da carga
geral pela somatoria da carga geral solta somada a carga geral
contéinerizada atingiu a marca de 58,8 milhdes de toneladas
movimentadas no perfodo. (Fig. 3.11/3.12)

Os principais grupos de carga geral solta movimentada foram

os produtos siderirgicos, celulose, semirreboque bad, madeira,
reatores, caldeiras e maquinas, alcangando 20,6 milhdes de
toneladas.
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Fig. 3.7/3.8. Principais distribuidores nacionais de soja e milho respectivamente, tendo no
Porto de Santos o maior acimulo de cargas de granel solido. Fonte: (ANTAQ, 2011 pag.
24/26)
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Fig. 3.6. Tipologias de hinterldndias envolvidas na distribuicdo de mercadorias ao longo do
territorio brasileiro que utilizam como estrutura final o Porto de Santos. Fonte: (CAMPOS fr
NETO, Carlos Alvares, 2006, pag.37) %
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Fig. 3.9/3.10. Principais dreas de produgdo de acdcar e distribuigdo, o porto de santos

atua como agente para o recebimento de mercadorias por cabotagem e de exportag3o.
Fonte: (ANTAQ, 2011. pag. 29/30)
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Fig. 3.11/3.12. Distribuicdo

dos terminais de combustiveis de graneis liquidos e terminais de
contéineres,

tendo no Porto de santos seu principal escoador e distribuidor de
mercadorias. Fonte: (ANTAQ, 2011. pag. 32/36)
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2010 ao 3° trimestre de 2011, estabelecendo a relagdo de transporte entre o peso
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Quanto 3 movimentagdo de contéineres, os portos
organizados foram responsaveis por 82% das cargas brutas, sendo
os restanftes 18% movimentados pelos porftos privados. Dividem-se
em: (Fig. 3.13/3.14)

a. AcOmulo de movimentac3o anual - 3,6 milhdes de Teu's

b. Peso bruto de movimentacdo de 38,1

milhdes de toneladas

No total de movimentac3o anual de contéineres em Teu's, as
taxas de crescimento das instalagdes portuarias responsaveis
foram: (Fig. 3.15)

a. Porto de Santos - movimentacdo de 15,9%;

b. Terminais de Uso Privativo (TUP): Portonave - 385%, Itajai

- 31,#%, Suape - 31,1% e Vitoria (27%).
c. Dentre as dez principais instalages portuarias somente o
Porto de Rio Grande teve declinio de -3,8%.

Em termos de tonelagem as principais cargas de importagoes
se caracterizaram pelos insumos de combustiveis e oleos minerais,
fertilizantes e adubos, carvao mineral, coque de petroleo e frigo de
origem dos Estados Unidos, Argentina, Nigéria e China.” (Fig. 3.16)

Para as influéncias infernacionais relacionadas diretamente
com os instrumentos de gestdo do porto tem-se a denominagdo Port
Authority, como ocorre em Roftterdam Port Authority e New York
Port Authority.

Desta maneira esta nomenclatura enuncia a possibilidade de
estabelecimento de companhia ou agéncia privada ou de governo, a
qual é a possuidora ou a proprietaria das instalagdes portuarias,
podendo operar sob aluguel e na estrufura do porfo pelo
gerenciamento destas areas.”®

No caso do sistema portuario de Santos, a Lei n°® 8630/1993
estabelece a organizagdo e o funcionamento dos portos nacionais e
seus respectivos agentes, referindo caso o

contéineres -
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Fig. 3.15/3.16 A importincia da distribuicGo de cargas movimentadas entre os portos
organizados e privados dentro do panorama nacional. Deve se levar em conta os as
principais mercadorias transportadas ao longo do 3° frimestre de 2011 Fonte:
(Boletim Informativo Portudrio, 2011. Pag.3 e 1)
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Conselho de Autoridade Portuaria (Cap).”

A lei n°® 8630/1993 definiu no artigo 30 as agdes e impactos
economicos, ambientais e sociais em relagdo ao porto,determinando:®

a. Fomentar a agdo industrial e comercial do porto e
desenvolver mecanismos para atragdo de cargas, zelando
pela defesa da concorréncia e estimulando a
competitividade e o aumenfto da produtividade;

b. Aprovar o plano de desenvolvimenfo e zoneamenfo do
porto e promover estudos objetivando compatibiliza-lo
com os programas federais, estaduais e municipais de
transporte em suas diversas modalidades;

¢. Assequrar o cumprimento das normas de protegdo ao
meio ambiente;

d. Instfituir o Cenfro de Treinamento Profissional voltado
para formag3o e aperfeicoamento de pessoal no
desempenho de cargos e exercicios de fungdes e
ocupagoes peculiares as operagbes portuarias e suas
atividades correlatas.

Assim, ndo se define como Operadora Portfuaria no Porto de
Santos a iniciativa privada que é representada por armadores e
operadores portuarios, mas sim o poder plblico através do governo
federal com a instauracdo da Companhia Docas do Estado de Sao
Paulo (Codesp).

33 [EVOLUCAO URBANA]

A evolugdo da cidade de Santos é estruturada a partir de
ciclos econdmicos que se caracterizam conforme o crescimento
tecnologico e territorial em fungdo dos avangos logisticos de
transferéncias de mercadorias. (Fig. 3.17)
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Fig. 3.17. Desenvolvimento territorial a partir dos planos estratégicos implantados ao longo do estuéario de Santos desde 1867 contextualizando as principais estruturas funcionais e a
conectividade a partir da instalagdo de infraestruturas amparadas pela legislagcdo e normativas instauradas ao longo do século XX. Fonte: (PMDI, 2002, p..73)
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Este processo se inicia com a modernizagdo portuaria com o
surgimento da Companhia das docas de Sanfos em 1890 e que
influenciou o crescimento da cidade, tendo sido impulsionada a partir
das taxas de importagdo e avancos tecnoldgicos que ocasionaram o
crescimento do cais ao longo destes periodos.”

Estruturado a partir de trés periodos que agem diretamente
nos aspectos urbanos e econdmico ocasionando transformagGes no
sistema de produgdo local, estes ciclos estdo divididos em frés
etapas: (Fig. 3.18)

1. Periodo do Café, de 1890 a 1930;

2. Periodo do Petrdleo, de 1931 a 1979;

3. Periodo da Confeinerizac3o do

atualidade.

A partir de 1890, com o crescimento do porfto impulsionado com a
chegada da ferrovia, os sistemas de escoamento do café se
dinamizaram com o estabelecimento de novos setores de estocagem
em concomitancia com o aparecimento tecnologico de novas
embarcagoes, as quais ocasionaram transformagdes em terminais e
armazens.

A partir do século XX, o territorio portuario sofre a
influéncia dos planos urbanos elaborados a partir da década de 1920
com as diretrizes sanitaristas implanfadas pelo engenheiro Saturnino
de Brito.

A cidade portuaria tem no atual centro historico o eixo de
expansdo que se estende até a atual regido do Valongo,
estabelecendo assentamentos na regido maritima, crescendo também
em concomitancia os espagos que dao origem os bairro de Vila Nova
e Macuco. E através desta expansao urbana que ocorre o
desenvolvimento do centro portuario do Valongo que acomoda o
desenvolvimento do cais; a construgdo do primeiro trecho acostavel
totaliza uma faixa de 200m em 1890.

Porto de 1980 afté a

Ej
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A rapidez e agilidade decorrentes das ferrovias possibilitaram,
sobretudo, um incremento das atividades econdmicas, e nesse
momento, a expansdo cafeeira.” ®{LANNA, 1996, p.46)

A partir do século XIX novas zonas sdo expandidas com a
implementag3o da ferrovia no porto e permitiu o crescimento urbano
de regides proximo aos morros, esta expans3o também permitiu o
desenvolvimento de S3o Vicente e Guaruyja.

[PLANOS DIRETORES DE SANTOS]

A influéncia da técnica sobre o espago se exerce de duas
maneiras e em duas escalas diferentes: a ocupagdo do solo
pelas infraestruturas das técnicas modernas (fabricas, minas,
carriéres, espagos reservados a circulagdo) e, de outro lado,
as transformagdes generalizadas impostas pelo uso da
maguina e pela execugdo de novos métodos de produgdo e de
existéncia?(SANTOS, 2005)

Os planos diretores desenvolvidos ao longo do século XX
para a cidade de Santos possibilitaram o crescimenfo ordenado da
cidade, além de estabelecer a organizagdo do sistema de
movimentacao de mercadorias, definindo a estrutura funcional do
porto. (Fig. 3.18)

As primeiras décadas do século XX determinaram o
aquecimenfo dos mercados internacionais, elevando as cargas
transportadas pelo porfo. Estes rendimento levou ao investimento
de capitais estatais voltados para a implementagdo de setores de
estocagem de fertilizantes, gra3os, oleaginosos e produtos
alimenticios. 0 centro portuério, em fungdo dos aspectos econdmicos,
desenvolve-se e cresce independenfe ao cenfro urbano da cidade,
oscilando entre periodos de auge e declinio até a atualidade.
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Fig. 3.18. Evolucdo da cidade de santos a partir do centro urbano de 1822, a imagem demostra o processo de crescimento e a expansdo do porto ao longo do estudrio, definindo as
atuais caracteristicas de ocupagdo, passando pelos periodos do café, do petréleo até o periodo de inicio do transporte de mercadorias por contéineres. Fonte: (SOUZA, 2006, p.51)
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[PERIODO DO CAFE - 1890 A 1930]

Este periodo considera o aparecimento do porto de Santos
como estrutura que cresce em paralelo ao cenfro
urbano da cidade de Sanfos, demostrando o periodo de construgdo
do cais como a esfrutura fundamentalmente articuladora para o
surgimento da hinterlandia santista.

0 crescimenfto da cidade permitiu o estabelecimento do porto
e da ferrovia, as caracteristicas das zonas de estocagem, as de
transporte e os setores de crescimenfo urbano.

Em 1893, s3o inaugurados mais 400 metros de cais, sendo
conectadas a outras regioes do porto afravés das novas ligagdes
da ferrovia que ocorrem neste periodo.

Em 1894, em fungdo das epidemiologias que assolam o estado
de S3o Paulo e litoral santista, & sancionado o Cddigo Sanitarista
do Estado, inspirado nas normativas higienistas francesas,
ocasionando a redefinicdo dos espagos urbanos.

Com a conclusdo do primeiro quildmetro de cais em 1896, a
Cidade de Santos ficou estd estabelecida com avenidas organizadas
em quadricula em malha, demarcando o territério sem considerar a
ocupagao do solo e as condicionantes naturais. Os fragados dos
arruamentos elaborados neste plano seguem as configuragdes do
modelo das cidades Norte Americanas, estabelecendo o plano de
organizagdo territorial sem se focar nos eixos de expansdo
metropolitanos.”

As intempéries deste periodo leva a Camara Municipal da
cidade a desenvolver um projeto de expansdo que considera o plano
urbano desenvolvido pelo engenheiro Safurnino de Brifto, implantado
ao longo do século XIX.” Também a legislagdo neste periodo
impulsiona investimentos na instalagdo e na extensdo da estrutura
porfuaria com a instauragao do decreto federal n2942, permitindo a

Ej
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ampliagdo da regido do Outeirinhos. Neste periodo também ocorre no
tecido urbano a expans3do da Avenida Conselheiro Nebias e Avenida
Ana Costa.*

Um plano de expans3o metropolitano elaborado no mesmo
periodo pelo engenheiro José Brandt, n3o respeitando as
caracteristicas hidrologicas estabeleceu areas de expansdo, pragas,
mercados, e moradias populares para a classe operaria da época.

Em 1905 o plano de Implantagdo do sistema de esgoto e
drenagem elaborado por Saturnino de Brito & implantado, conectando
a expansao da cidade coma orla maritima na regido sul, através da
instalagdo de canais de dragagem presentes até a atualidade, sendo
o {ltimo implantado em 1927, aproximadamente 17 anos apds a
criagdo do plano.” (Fig. 2.26).

Contudo, a face mais marcante do projetfo foram os canais de
drenagem, que garantiram a extensdo da cidade sobre uma area
particularmente fragil, do ponto de vista ambiental, evidenciando
o uso da tecnologia pelo homem para adaptar o espago natural,
e pela complexidade exigida pela crescente interferéncia das
esferas de governo nesse processo. O primeiro canal de
drenagem inaugurado por Brito foi na verdade o prolongamento
da obra de retificacdo do Ribeirdo dos Soldados, em 1907. O
Ribeirdo situava-se na area pericentral, junto ao loteamento de
Mathias Costa, hoje bairro Vila Mathias, sendo a primeira
fronteira de expansdo da cidade. Esta obra ja havia sido iniciada
pela propria municipalidade, porém Brito adotou o revestimento
inferno da calha do canal com concreto, solugdo inovadora para
a época e que seria empregada na construgdo dos demais
canais"*(CARRICO)
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Fig. 3.19/3.20. Proposta de Saturnino de Brito elaborado em 1904 e 1910, respectivamente
o0 sistema de drenagem e esgotos da cidade de santos, sendo implementada com a
proposta de expansdo urbana. Fonte: (SOUZA, 2006, p. 129/130).
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Os canais de drenagem permitiram a organizagdo da cidade e
as zonas de expansdo ocasionando o aparecimento de infraestrutura
urbana de esgoto e agua

A hinterlandia é ampliada em 1916 com a instalacdo dos
terminais inflamaveis e dos grandes armazéns para a esftocagem de
café decorrente e em 1920, a alta econdomica do produto permite o
surgimento de uma nova zona habitacional com a ocupagao do morro
José Menino, tendo sido previsto em 1910 pelo engenheiro Saturnino
de Brito. (Fig. 3.19/3.20)

Em 1926 ocorre o primeiro plano de desenvolvimento do Porfo
de Santos, plano estratégico que permitiu o crescimento da
hinterlandia e dos setores de esftocagem com a ampliagdo linear do
cais, passando de 500m para 3000m de area de atracagem.

0 trafego de mercadorias na hinterlandia do Porto de Santos
sofre a primeira redugdo de transporte e movimentagao em
consequéncia da quebra da bolsa de valores de New York em 1929
levando a queima das sacas de café.

0 seftor portuario se restabelece a partir de 1930 com o
surgimento de um novo ciclo que & ocasionado a partir das
construcdes das instalacdes na Ilha Barnabé

Esta nova area passou a ser destinada a produtos
inflamaveis, evitando o problema de transporte das cargas
inflamaveis e explosivas. Os riscos a cidade de Santos foram
amortecidos devido a ampliagdo do cais, passando para 5.021m
lineares.

Este periodo se caracteriza principalmente pelo alto transito
de mercadorias na hinterlandia do porto, entre 1903 a 1908 com um
total de 43.656.029 sacas de café exportado.
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1. [PERIODO DO PETROLEO E PLANIFICACAO
URBANA ENTRE 1931 A 1979]

A partir da década de 1930, varios aspectos contribuem para
o desenvolvimento da zona portuaria devido a movimentagdo dos
produtos inflamaveis e frafego de graneis solidos e somenfe em
1934 o porto se torna "Porto de Primeira Classe”. (Fig. 3.21)

Entre os principais aspectos que influenciam a estruturagao
portuaria e a logistica de mercadorias na hinterlandia, podem ser
citadas:

a. 0 segundo colapso no setor portuario devido a Segunda
Guerra mundial em 1939, este periodo é caracterizado pela
estagnagdo do porto, a «crise econdomica retém os
investimentos privados, desvalorizando a moeda e diversos
setores economicos;

b. Ampliagdo do cais Embaré Aparecida em 1942;

c. 0 cais de Sabodo Alemoa é construido e implementado entfre
1945 e 1954, sendo destinado ao fransporfte de derivados de
petroleo, caracterizando a hinterlandia deste seftor no
trafego de graneis liquidos. As atividades portuarias passam
a afingir um movimento de mercadorias de aproximadamenfe &
milhoes de toneladas, fato que ocorre em fung3o do novo do
cais.”

d. Em 1947 é concluida a construgdo da primeira pista da
Avenida Anchieta, ligagdo S3o Paulo -
Sanfos.

A proposta que se destaca nesta efapa ocorre em 1950 com
a proposta do Plano Regional de Santos desenvolvido pelo
Engenheiro Prestes Maia.

Este projeto teve o carater de implementagdo da zona
portuaria correspondendo ao elemento estruturador para todas as

possibilitando a
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regioes da cidade de Sanfos. H3 ocupag3ao da margem esquerda da
cidade também prevista para as margens da cidade de Guaruja a

ampliagdo das zonas de esftocagem e instalagdo de novas
infraestruturas.®
0 Plano Regional destacou-se pela abrangéncia urbana,

levando em consideragdo aspectos geomorfoldgicos, historicos e
tecnoldgicos, variages econdmicas e prospectivas, além de propor a
revisdo da legislagdo deste periodo.?

A principal contribuicdo para a cidade de Sanfos foi o
estabelecimento de solugGes técnicas propostas por Prestes Maia
para sanar a insuficiéncia de areas e de logradouros. Assim, frés
solugGes estruturadoras para a area central foram estabelecidas:®

a. Desenvolvimento de artérias perimetfrais;
b. Redugdo de densidade das construgdes propostas;

c. Alargamento da rede viaria.

Foram executadas algumas dessas propostas, tais como a
ferrovia na margem esquerda do porto, rodovias Anchieta,
padre Manuel da Nébrega, Piagaguera/Guarulhos, Rio/Santos,
alargamento de ruas no centro da cidade de Santos (Rua Jodo
Pessoa), a ligagdo Santos/Sdo Vicente através da Avenida
Nossa Senhora de Fatima e a estacdo rodovidria de Santos -
outros projetos apresentados nunca foram concretizados,
porém, de tempos em tempos, alguns deles, ainda hoje, sdo
cogitados, como é o caso da ligagdo Santos/Guaruja e do tdnel
ligando a zona leste a noroeste de Santos™ (CARRICO)

Em 1953, registra-se uma das maiores taxas de movimentagdo
de cargas no porto, atingindo os sete milhdes de toneladas, o que
significa um coeficiente superior as 1000 toneladas por metro ao
ano.”
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Fig. 3.21 Area de Expansdo portuaria, incorporando as &areas de estudo do estuario e a cidade do Guaruji, ficam demostrada nesta imagem a linearidade existente no
desenvolvimento das atividades portuarias. Fonte: (SOUZA, 2006, p.37)
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Enfre 1950 e 1960, o porfo passa por um periodo acelerado
de crescimento e implementagdo da hinterlandia em fungdo do
aumento do frafego de graneis liquidos.

Este fato ocorre devido ao crescimento das inddstrias em
algumas regidoes metropolitanas de S3o Paulo, principalmente nas
cidades de Santo André, S3o Bernardo do Campo e S3o Caetano do
Sul, o denominado Grande ABC.

Durante os anos de 1955 a 1960 o pefroleo e seus derivados,
além das refinarias que crescem no pais, tais como a de
Presidentes Bernardes em Cubat3o e a refinaria da Unido na regido
de Capuava, ocasionaram o aumento do trafego de graneis liquidos
no Porfo de Santos.

0 petroleo e seus subprodutos ocasionam n3o apenas o

o = : i aumento do trafego de cargas, mas também o aumento de toneladas
Fig. 3.22/3.23. Setores de expans3o urbana durante o periodo do petréleo, levando-se e ftransito de veiculos ao longo das r‘egiaes de esfocagem e
em consideragdo o desenvolvimento urbano e as zonas de expans3o conforme o ’rranspor’re na hinterlandia (Fig 322/3 23)

crescimento das areas do porto e da hinterldndia. Fonte: (SALES,1999,p.172). . . . .
Neste periodo ocorre o crescimento da hinferlandia e dos

setores produtivos com o surgimento e instalagdo de inddstrias
voltadas para os sefores petroquimicos, hidrelétricos, siderirgicos e
automobilisticos entre outros.

Durante o ano de 1957, através do incentivo econdmico
promovido pelo presidente Juscelino Kubistchek é instalada no pais
a Indistria Automobilistica. Este periodo demarca o crescimento do
trafego de veiculos automotivos levando ao declinio do transporte
maritimo, principalmente o transito por cabotagem®.

Até este periodo, o principal trafego de mercadorias
nacionais ocorria somente entre os portos através do curto fransito
maritimo entre eles, o encurtamento de distancias era ocasionado a
partir da navegagdo litoranea.

Os limites portuarios ficam estabelecidos no ano de 1965 com
a defini¢do territorial da Ponta da Praia seguida pelo Plano Direfor
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de Santos em 1968, estabelecendo organizagdo espacial a cidade em
fungao de ter crescido deforma desorganizada sem planejamento.

Com o estabelecimento de indistrias no polo petroquimico de
Cubat3do e aumento da movimentag3o de graneis liquidos no Porto,
ocorrem diversas modificagoes como o aperfeicoamento no
transporte de cargas, ampliando a sua importancia logistica.

Terminais  privativos s3o implantados nessa época,
amparados pelas instalagdes da Cosipa (Companhia Siderdrgica
Paulista), na cidade de Cubat3o, além do cais existentes, com
extensao de 300m.*

Em 1969, é instalado o Terminal Petroquimico de S3o
Sebastido promovido pela Codesp (Companhia das Docas do Estado
de S3o0 Paulo). Define-se também o Plano Portuario do Porto de
Santos criando, na sua principal diretriz, um novo cais para a
solugdo dos problemas de congestionamento maritimo e aumento do
trafego de mercadorias na hinterlandia como aconteceu ao longo da
década de 1960.

A década de 1970 se inicia com a consftrucdo de uma faixa
maior de cais, superior a fodas as anferiores que foram realizadas
ao longo dos 60 anos anteriores, esftabelecendo um novo trecho
portuario, Novo Macuco, implantando terminais de graneis, cereais
alem do terminal ferrovidrio e do patio de mercadorias da Tecon
(Terminal de Contéineres - Brasil).

E possivel afirmar que em termos comparativos, durante os
60 anos anteriores, foram construidos 2.314 metros de cais e
durante o periodo enfre 1969 e 1976, foram instalados e executados
3.812 metros de cais.

Em 1971, o Portfo de Santos consolida os terminais de graneis
solidos, em funcdo das instalacdes na cidade de Cubat3o do terminal
da Ultrafértil IndGstria e Comércio de Fertilizantes Ltda, abrigando
um cais de 294 metros de extens3o.®
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Neste mesmo ano, & inaugurado o terminal da empresa Dow
Quimica S/A, a margem esquerda do porfo, na cidade do Guarujs,
estruturada por um cais de 153 metros de extens3do, que atua com a
operacao de graneis liquidos.*.

Entre os demais fatos que marcam este periodo, é possivel
apontar:

3. Durante os anos de 1975 e 1976, ocorre a construcao da
primeira pista da Rodovia dos Imigrantes e Piagaguera;

b. Também no ano de 1976, a Companhia das Docas do estado
de S3o Paulo elabora o Plano para Curto e Longo Prazo,
focado na diminuigdo de trafego rodoviario de mercadorias na
regido portuaria com o intuito de eliminar o congestionamento
existente de veiculos pesados, ndo sendo aprovado.

A partir deste periodo ocorre o processo de aumento da
quantidade de cargas em fransic3o no Porto de Sanfos, coincidindo
com o fim da concess3o privada, iniciada nos primérdio do século XX.

0 processo de fransicdo no controle do porto permitiu, em
1977 o inicio da construgdo do terminal de contéineres da margem
esquerda do Porto, sendo entregue em 1981 o ferminal da empresa
Tecon.

a. [1930 - PLANO SANITARISTA DE SATURNINO DE
BRITO]

Neste periodo, ocorrem modificagoes na estrutura do cais
feitas a partir dos tfrapiches, frutos do periodo cafeeiro, somam-se
a instalagdo e implantagdo de novas infraestruturas, como a
instalacdo da linha férrea entre cais portuario, centro urbano da
cidade de santos e a transposicdo do planalto paulista. (Fig. 3.24).

InGmeras  fransformagGes na cidade portuadria  sdo
decorrentes das epidemias que atingem o territorio até a década de
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Fig. 3.24. Evolugdo urbana da cidade de santos, cujos setores conforme datacdo cresceu independente ao setor portudrio. As zonas de expans3o ocorrem somente com o
desenvolvimento a partir do periodo do café em concomitdncia com os planos de expansdo urbana propostos por Saturnino de Brito e se acentua a partir de 1980. Fonte: (Souza,
2006. p.31)
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1950, muito em fungdo das chegadas de imigrantes europeus,
portadores de doengas como febre amarela, malaria, peste oriental,
peste bubdnica e febre tifoide.”

Para que estas mazelas fossem sanadas foram necessarios
planos de benfeitoria tanfo para o porfo quanfo para a cidade,
proporcionando organizagdo tferritorial e implantagdo de medidas
basicas de saneamento, tais como a dragagem de todo o canal do
estudrio, além do aterramento de areas e canalizac3o de rios.®

Estas preocupagdes no desenvolvimento da qualidade urbana
sdo decorrentes do crescimento economico estabelecido pelo
comércio de café.

Este & o sefor econdmico que mais propicia solugdes
estratégicas para a funcionalidade da hinterlandia, promovendo o
escoamento da produgdo nacional e desenvolvendo operagdes
territoriais que promovem a organizagdo e o crescimento urbano.”

Elaborado pelo engenheiro sanitarista Saturnino de Brito, a
estrutura urbana proposta esta baseada nas condicionantes
geograficas, identificando a funcionalidade das infraestruturas em
relagao das edificagdes existentes neste periodo.

A realidade deste periodo levou ao desenvolvimento deste
plano para que fosse baseado nas questOes sanitaristas e nas
tendéncias europeias, principalmente nas doutrinas Hausmanianas.

Projetualmente a cidade passou a ser implementada através
de bondes que auxiliaram no crescimento da mancha urbana. Foram
previstos seftores ajardinados longitudinalmente, de leste a oeste da
cidade, mas n3do foram implantados,

As estruturas implantadas, presentes até a atualidade,
consistem em canais de drenagem que permitiram a delimitagdo da
cidade afravés de canais a céu aberto ao longo das areas de
expansado da mesma.

Ej
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Esta estrutura de eixos permitiu a organizagdo da malha
urbana afravés de quadras, a definicdo do parcelamento do solo,
além da atual estrutura viaria, eixos verdes e as travessias ao
longo dos canais.

0 plano urbano n3o previa inicialmente a relagdo entre a
cidade e a cidade portudria, mantendo a segregagdo entre os
espagos que conectam as zonas de esfocagens existentes na
hinterlandia e as zonas habitacionais, portanto a segmentagdo do
tecido urbano existente enfre cidade e porto.

b. [1950 - PLANO REGIONAL DE PRESTES MAIA]

Realizado pelo engenheiro Prestes Maia, a elaboragdo deste
plano teve como principal elemento o Cddigo de Obras do municipio,
aprovado no ano de 1945, que dividia a cidade em oito macro-zonas;
a classificagdo dos espagos urbanos ficou estabelecida na Zona
Comercial Central (ZCC), que definia:*

a. Centro Historico Urbano;

b. Zona Comercial Secundaria (ZCS).

Estas duas zonas comerciais caracterizaram-se por esftarem
apenas ao servicos e
setores administrativos apoiados e arficulados pelo crescimento
econdmico, as demais areas foram definidas como: (Fig. 2.51); (Fig.
2.52).

restritas desenvolvimento do comércio,

a. Trés Zonas Residenciais;
b. Um setor Portuério;
c. Um setor Industrial;
d. Um setor Rural.
A inovagdo deste plano é a reconfiguragdao dos espagos
porfuarios com as suas conexdes, criando zonas de expansdo no
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territorio linear existente entre a hinterldndia e a linha costeira
das regides de Paqueta, Vila Nova e Macuco.

A regido do Valongo ao oeste do porto passou a se
desenvolver a partir da indugdo do seu crescimento, sendo este
pensado aftravés da escala regional que permitiu as expansoes do
municipio, além do crescimento portuario que ocorreu na margem
esquerda do canal, na cidade do Guaruja."

0 plano se caracteriza pela formulagdo de estratégias em
infraestrutura que permitiu a conex3ao entre distintas areas.
Através da linha férrea foi possivel a ligagdo entre as margens do
canal do porto, ocasionando a criagdo de uma rede de transporte
que passou a conectar os diversos cais do porto.

c. [1968 - PLANO DIRETOR FiSICO DE SANTOS]

Este plano é instaurado pela aprovagdo da Lei Municipal n°
3529/68 sendo desenvolvido pela Prodesan (Progresso e
Desenvolvimento de Santfos), estabelecendo normas econdmicas e
sociais para possibilitar o desenvolvimento do municipio, através do
Plano Diretor Fisico de Santos.*

0 uso destas normatfivas serviu de parametro por um
periodo de 30 anos para estabelecer e definir metas a serem
alcangadas pelos seus gestores.

0 plano teve como mefta a organizagdo do parcelamento do
solo através da criagdo de sub-areas que deram origem a doze
setores:*

Duas Areas residenciais;
Cinco Zonas Comerciais,
Duas Zonas Mistas,
Uma Zona Portuéria;

Uma Zona Industrial;

a ~m an
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h. Uma Zona Turistica.

0 plano complementado pela Prodesan estabeleceu como
normativas projetuais as sequintes consideragoes, aplicadas para o
desenvolvimento da cidade e do porto:*

i. Diagnosticos, dividindo a cidade em trés areas infegradas:

area urbana, expansdo urbana e area rural; (Fig. 2.5.5).

j.  Diretrizes para a politica de desenvolvimento do porto;

k. Execuc3o de obras de saneamento;

. Elaboragdo do sistema viario de inferligagdo regional,
tanto em relagdo ao planalto quanto em relagdo ao
litoral norte e sul;

m. Elaborag3o do abairramento;

n. Hierarquizagdo do sistema viario e
logradouros;

0. Elaborag3o de plano turistico

p. Elaborag3o de um plano industrial intfegrado da baixada
santista;

q. Revitalizagdo urbana.

Neste periodo de 1968 ainda & perceptivel a auséncia de

diretrizes que possibilitam a conex3o enfre a cidade e o porto, como
ocorre nos bairros de Macuco, Estudrio e Ponta da Praia, que

cresceram a partir do desenvolvimento de atividades mistas.
Para que possa compreender a caracteristica da zona portuaria
¢ importante que se tfenha em vista as seguintes condi¢oes
especificas: a) os usos ficam condicionados as determinages das
normas legalmente fixadas para os terrenos compreendidos na
concessao federal do Porto de Santos* (PRODESAN, 1968)

alinhamento dos

Este plano teve como principal objetivo instaurar solugoes
através de propostas urbanas que permitem a revitalizagdo do
cenftro urbano, incorporando atividades administrativas e financeiras,
atuando como subsidio para as atividades do porto.
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Esta politica de renovagdo urbanistica tem como objetivo

eliminar os defeitos e falhas paisagisticos / funcionais da

estrutura urbana, evitar decadéncia de areas e de

empreendimentos comunitarios ou corrigir suas deficiéncias,

revitalizar areas em declinio ou exauridas e realizar efetiva

promo¢do social da comunidade santista.*

Esta politica estabelece diretrizes de

territorial e desenvolvimento tecnoldgico nas instalagdes portuarias,

complementando a funcionalidade logistica da hinterlandia e da malha
de fransporfe que a conectfa.

Estas normativas determinaram o

desenvolvimento

crescimento da cidade,
originando novas zonas privadas de expansao ao longo do porto,
definindo:*’
e. Revitalizagdo da paisagem do centro historico de Santfos
e valorizagao da orla da praia;
f. Recuperagdo das edificagdes degradadas ou
eliminagdo quando ndo passiveis de recuperagao;
g. Reurbanizag3o de bairros e zonas, reagrupamento de
lotes e remanejamenfo de quadras;
h. Promocao da  reurbanizagao de
aproveitaveis;
i. Estimulos as edificagdes de baixo custo e ampliagdo de
seus compartimentos (relativo a ocupagdo de cortigos);
j.  Convénio com a Diretoria do Patrimonio Historico e
Artistico Nacional, visando o tombamento das edificacdes
e logradouros de carater histérico, tradicional;

Sua

terrenos nao

k. Estimulos tributarios para os wusos e atividades
adequadas ao entorno dos referidos locais;
. Penalidades pelo n3o cumprimento das normas

regulamentadas da preservagao nos referidos locais.
Apesar de este periodo ser caracterizado
reformulagdes wurbanas a partir de instrumentos

pelas
urbanisticos,
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somente ocorreu a implementagdo de atividades portuaria, mantendo
a segregagao existente entre o centro urbano e a zona portuaria.

A caracterizagdo do porto se da pelo desenvolvimento
acelerado da hinterlandia através do crescimento das cadeias
produtivas, se expandindo por meio da movimentagdo de cargas e
pela logistica de estocagem.

d [197%6 A 1978 - PLANO
DESENVOLVIMENTO INTEGRADO]

DIRETOR  DE

0 plano diretor desenvolvido enfre os anos de 1976 e 1978
pela PRODESAN estabeleceu o desenvolvimento de direfrizes
urbanas e administrativas que serviram de referéncia para décadas
que se seguiram.”

Este periodo é marcado pelo transporte de cargas terciarias
voltadas para o trafego de mercadorias na hinferlandia,
estabelecendo o porto como um polo de escoamento de produtos e
nao mais como uma zona de atividades industriais.

0 crescimento do porto e a expansdo de outras areas do
municipio @ uma relagdo que até os dias de hoje se mantém em
vigéncia na cidade portuéria de Santos.

Este novo plano se caracteriza pela elaboragao de
transformagoes apoiadas na organizagdo estrutural da malha urbana,
prevendo e permitindo a seforizagdo de areas a partir de frés
definicoes conceituais:*

a. Estrufura Urbana Atual: realiza o levantamenfo de toda

a estrutura urbana e analisa a ocupagao da cidade e
todos os aspectos significativos necessarios para a
formulagdo de diretrizes e possiveis intervengoes;

b. Estrutura Urbana Espontdnea: elaboram-se previsoes do

crescimento fisico do municipio com base nas condigdes
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de natureza social e econb6mica, bem como nas
determinagGes ja tratadas no Plano Diretor de 1968;

c. Estrutura Urbana Desejavel: elaborado o quadro da
organizacdo ferritorial desejada, com base nas direfrizes
estabelecidas no Plano Diretor de 1968;

Estas normatfivas deram origem as intervengGes pontuais
devido a renovagao de diretrizes publicas; as areas do Valongo,
Paquetd e Vila Mathias transformaram-se com a reorganizagao dos
antigos edificios de servigos existentes no local.

A reorganizagdo dos demais bairros historicos possibilitou a
criagdo e fransformagdo dos distintos espagos pablicos, tornando a
cidade uma cidade turistica.

A organizagdo territorial deu origem a diversas modificagoes,
como na Avenida Conselheiro Nébias, na regido da Ponta da Praia,
no Centro Histérico, através das seguintes estratégias urbanas:

a. Provocar a renovagdo do bairro Paquetda mantendo os
usos de suporte ao porto por meio da implementag3o das
suas zonas de funcionalidade;

b. Amenizar as pressOes sobre as edificagoes historicas,
com relac3o a necessidade de novas construcdes ao
longo do centro urbano e areas de expansao;

c. Diversificar o uso da zona cenfral, reincorporando o uso
residencial e o aproveitamento da area 24 horas por dia.

Estas inftervengdes passaram a adquirir carater urbano
através da aplicagdo pontual de projetos estruturadores que
causaram a urbanizagdo de areas degradadas, tais como:

a. Estabelecimento de infraestrutura viaria;

b. Organizagao e recuperagao de pragas;

c. Estruturagdo do trafego existente na regido central da

cidade;

d. Tombamento de edificios historicos.
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2. [PERIODO DE CONTEINERIZACAOQ E
PLANIFICACAO URBANA ENTRE 1980 A 2011]

Durante a fase que compreende os anos de 1981 a 1990, o
avango tecnoldgico caracteriza as atividades portuarias pelos
sistemas de estocagem e dos maquinarios de transporte terrestre
de mercadorias.

0 principal elemento ocorre nos sefores de estocagem de
produtos através da utilizagdo em larga escala dos contéineres, o
que permitiu o trafego de mercadoras ser superior ao das décadas
anteriores.

0 porto de Santos se qualifica em fungdo dos novos
terminais, o de 1980 marca esta década com a inauguragdo do
terminal de contéineres da empresa Tecon que transformou a
paisagem do porfo.

Neste periodo a administragdo do porto passa a ser exercida
pela Codesp, sociedade de economia mista controlada pela Petrobras
(Empresa de Portos do Brasil S.A), os investimentos na
infraestrutura maritima passa a ser implementada com a construgdo
de 10.831 mefros de cais, assumindo também os déficits do porto.”
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Fig. 3.25/3.26. Destaque para as rodovias Anchieta e imigrantes com a definicGo da conexdo entre a
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\  Ming! dax Cruzes

Rodovia Destacada
# 5P 248/55 Cénego Doménico Rangoni (Piagaguera - Guaruja)

MapaXl.3
Regido Metropolitana da Baixada Santista

Localizagao da Rodovia Conego Doménico Rangoni: 2005

Fonte: Departamenta de Estado do Radagem - DER, 2005,
Esahoragac: Emplasa, 2006

Fig. 3.27/3.28. Conexdo do porto através das rodovias (énego Domenico e Padre Manoel da
Nobrega, apontando a possibilidade de conectividade ao longo do estuario. Fonte: Fonte:
(Emplasa, 2006. Disponivel em:< http://www.emplasa.sp.gov.br/emplasa/>Acesso em12 de janeiro
de 2012)
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Ainda assim, mesmo em um periodo de forte crise econdmica, dois planos
elaborados pela CODESP-PORTOBRAS - em 1983 e em 1988 - visavam
langar uma nova opgdo para a futura expansdo do porto através da
infegragdo da fun¢do industrial: planos grandiosos de retificagao e
dragagem de canais de afterro de mangues para a construgdo de um
sistema portuario-industrial, para a ocupagdo, entre o rio Casqueiro e o
rio Cubat3o, de area aproximadamente quatro vezes maior que a da
trama urbana do municipio de Cubat3o. Na época foi iniciada, pelo
aterramento de uma faixa de 190 metfros de largura, a recuperagdo da
antiga linha de cais Valongo-Pagueta para o crescimento de navios ro-
ro"s' (SALES, 1999)

0 surgimento de terminais portudrios é implantado em
terrenos vazios do porto atfravés da instalagdo massiva de
depositos de contéineres pelos terminais retro portuarios. Estes
terminais s3o infraestruturas de uso plblico e s3o destinados a
movimentagdo de cargas, servindo como ponfto de distribuicdo
através de transporte rodovidrio ou ferroviario, também sendo
definidos como entrepostos aduaneiros.®? (Fig. 3.25/3.26)

Entre as infraestruturas regionais que demarcam este inicio
de periodo podem ser citados os eixos de conex3do rodoviarios que
implementam os sistemas de cargas do porfo, tais como:

a. Inauguracdo da Rodovia Mogi-Bertioga ocorre em 1983;

b. Inaugurag3o da Rodovia Rio-Santos em 1984,

¢. A infraestrutura ferroviaria que é implementada com a

infegragdao da malha ferroviaria aos ferminais de
contéineres na margem esquerda do porto, por meio das
empresas Rfsa (Rede Ferrovidria Federal Sociedade
Anonima) e Fepasa (Ferrovia Paulista S.A).

E um periodo no qual novas obras surgem, injeg3o massiva
de recursos advindos dos setores plblicos e privados, tal como nos
terminais de contéineres, permitindo a construgdo do cais Valongo-
Paquetd, além de obras nos terminais de fertilizantes.”
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Em 1993 é instaurada a Lei 8.630/93 dispondo-se, sobre o
regime juridico, a exploragdo dos portos organizados e das
instalagdes portuarias e de outras providéncias através das Proaps
(Programa de Arrendamento do Porto de Santos).

Este programa em parceria com o porfo passou a arrendar
areas para a instalagdo de terminais privados, sendo estes
monitorados e administrados pela Codesp (Companhia Docas do
Estado de S3o Paulo), como o Terminal Barnabé/Bagres, que prevé a
criagdo de uma area que fotaliza 11.000m? de cais.

Também é um periodo que marca a definigdo territorial atual
do porto de Santos, a margem direita do estuario passa a ser
definida por tipologias subdivididas quanto as fungGes estruturais e
tipo de mercadoria que circulam na hinterlandia do porto.*

a. Cais corrido de carga geral - é&reas das primeiras
ocupagdes onde ha contato direto entre o tecido urbano
da cidade e o porto que ndo atendem as caracteristicas
necessarias do funcionamento das atividades portuérias,

gerando conflitos e degradagdo espacial. Estdo
localizadas nos seguintes cais: Valongo, Paqueta,
Oufeirinhos, e parfe do Macuco, ou seja, os anfigos

setores da margem direita;

b. Terminais de Inflamaveis - isolados da trama urbana, nas
zonas da hinterldndia de pieres e tanques de
armazenagens, como os dos terminais de Sabod, Alemoa e
Barnabé;

c. Terminais especializados - granéis liquidos e solidos sao
formados por pieres com equipamentos mecanizados para
cargas de granel liquido e sélido, tais areas localizam as
zonas do Cutrale (Terminal Maritimo Suco Citrico), Cargill
(terminal de cargas solidas) e Tefer (Terminal de
Fertilizantes), na margem esquerda, e Ponta da Praia,
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sendo definidos como “Corredor de Exportagdo”, estando
situados nos pontos mais distantes de articulagdo com as
vias regionais;

d. Terminais de Contéineres - em contato direto com a

trama urbana devido a incorporagdo de areas da cidade.
S3o setores do porto que apresentam extensos patios
livres, como o armazém 37 localizado na regido do Macuco
na margem esquerda do porto.

Em 1998 & aprovado o Plano Diretor de Santfos, afravés do
PDZ (Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos),
apontando aspecfos para a modernizagdo da infraestrutura e dos
terminais do porto.

Com o processo de modernizagdo & estabelecida a
hinterlandia do Porto de Santos, consolidando a sua conexdo e
abrangéncia para todo o estado de S3o Paulo, além de se conectar
por ferrovia ou rodovia com parte dos estados de Minas Gerais, Rio
de Janeiro, Parana, Mato Grosso do Sul e Goids.” (Fig. 3.27/3.28)

Concretiza-se desfta maneira um sistema de cabotagem que a
partir da modernizagdo portuaria e com a implementagdo da lei
8.630/93 permite a interligagdo de setores privados afravés de
licitagGes publicas. Verifica-se, dessa forma, a articulagdo entre
novos capitais e investimentos privados, ocasionando ligagdes com os
portfos de Manaus, Belém, Itaqui, Fortaleza, Pecém, Recife, Suape,
Salvador, Porto Velho, Vitoria, Rio de Janeiro, Paranagua, S3o
Francisco do Sul e Imbituba.®

Durante os anos que se seguem distinfas iniciativas
promovem a modernizagdo do setor porfuario e sua logistica de
mercadorias instaladas ao longo da hinterlandia da margem direita
do estuario:
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a. 0 programa Santos 2000 surge como vertente de
implementagdo e modernizagdo do porto através do apoio
da Empresa Avanga Brasil;

b. E aprovado em 2006 o PMDI (Plano Metropolitano de
Desenvolvimento Integrado) que instaura possibilidades de
remodelagdao porfuaria através do desenvolvimento
estratégico e tecnoldgico da Hinterlandia;

. A camada de pré-sal, descoberta licitada em 2007 na
bacia de Santos, cria a possibilidade de novas vertentes

economicas e de ocupagao territorial.

a. [1995 - PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO
INTEGRADO]

Este plano abre uma série de normativas que se iniciam na
em 1990 com as propostas idealizadas pela Prefeifura Municipal de
Santos, dando origem as Propostas de Desenvolvimento Integrado,
com objetivo de melhorar as condigoes funcionais do porto, sendo
estas:®

a. Projeto de um terminal infermodal de cargas;

b. Integrag3o entre o sistema ferroviario da cidade - Rede
Ferroviaria Federal S.A (RFSA) e a Ferrovia Paulista S.A
(FEPASA);

c. Revitalizacdo do Centro da Cidade;

d. Implantag3o de um cenfro cultural e de exposigoes no
prédio historico da Hospedaria dos Imigrantes - tombado
pelo Conselho de Defesa do Patrimonio Histérico,
Artistico, Arqueoldgico e Turistico do Estado de Sao
Paulo (CONDEPHAAT).

e. Implantag3o dos terminais intermodais de passageiros.
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Este plano se caracteriza por ser um instrumento de gestdo
para a incorporagao de moradias no centro urbano. A zonificagao do
territorio estad composta por:

a. Area urbana;

b. Area de expansdo urbana;

c. Area de protecdo ambiental,

Estas relagoes sdo definidas pela composicdo econdmica e
territorial que articula a zona portuaria com a cidade, definindo
areas furisticas, comerciais, prestadoras de servigo e portuarias.
Foi assim, determinado pelo Plano Direto:**

a. Assegurar o desenvolvimento econdmico e social com a
preservagao do meio ambiente, ecologicamente equilibrado
através de um desenvolvimento sustentavel.

b. Fortalecer a posigao do municipio no polo da RMBS
(Regido Metfropolitana da Baixada Santista);

c. Instituir formas de parcerias entre o poder plblico e a
iniciativa privada para dinamizar o setor produtivo;

d. Integragdo dos sistemas de fransportes;

e. Instituir incentivos fiscais, quando necessarios;

f. Mecanismos de compensagao ambiental para as atividades
potencialmente degradadas.

b. [1998 - PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO
INTEGRADO]

0 incentivo instrumentos urbanisticos através da
elaboragdo de programas de desenvolvimento econdmico, habitacional,
revitalizagdo urbana e conservagdo do patrimonio ambiental, natural
e consfruido, marcam as definicGes deste novo plano de

desenvolvimento.

da0s
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0 plano esta caracterizado pela continua formagao de zonas
iniciadas pela estruturagdo do centro historico da cidade de Santos,
balizadas pelos Corredores de Desenvolvimento e Renovagao Urbana,
implantados ao longo do tecido urbano da cidade.

Portanto, o inicio da Zonificagdo é estabelecido pela Zona

Central |, Zona Cenfral Il (ZCl) e assim sucessivamente. Os
corredores de desenvolvimento est3o articulados através de
normativas estratégicas que visam a requalificagdo urbana e

funcional de todas as areas que compdem a regido de Santos.

A implantacdo deste plano conflui com as propostas
realizadas pelo plano estratégico “SANTOS 2000”, que ftrata de
promover o arrendamento dos patios. Entre as posturas
estratégicas adotadas pelo plano, destacam-se:*

a. Promover a integragdo e parcerias com o porto de Sdo
Sebastiao, desenvolvendo 0 potencial de
complementariedade existente entre ambos, através do
intercambio das logicas de estocagem;

b. Segregar o trafego portuario do wurbano na
porfuaria - projeto da Avenida Perimetral.

c. Elaborar em "Marco Zoneamento Ambiental” que envolva
toda a area do porto;

d. Estabelecer um “programa de revitalizagdo de areas”,
visando a integragdo do porto com a cidade;

e. Implantag3o de novas atividades econdmicas na Baixada
Santista, promovendo a expansdo das areas existentes.

0 plano estabelece o zoneamento de duas grandes areas

regiao

aponftando diretrizes que delegam fungGes para as areas
compreendidas pelas regides do Valongo e Paqueta.
O primeiro setor esfaria destinado para o sefor de

movimentagdo de containers, estendendo-se por uma &rea localizada
entre o armazém 1 e a Praca Bar3o do Rio Branco.
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0 segundo sefor estaria localizado enfre a faixa do cais e a
Praga Bardo do Rio Branco até o armazém 13 sendo destinado para
a movimentag3o e armazenagem de cargas gerais, solidas e graneis
de origem vegetal, além de ter um espago destinado ao terminal
turistico.

c. [2011 - PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO
INTEGRADO - LEI COMPLEMENTAR N°730]

A lei complementar n°730 de 11 de julho de 2011 instaurou o
novo ordenamento de uso e da ocupagdo do solo na area insular do
municipio de Santos, além de estipular zonas de expansdo da
cidade.® (Fig. 3.29)

Quanto a ocupagdo do solo, ficam previamente definidos no
artigo 8°, o parcelamento, ocupagao, aproveitamento e uso do solo,
na area insular do Municipio de Santos; as zonas de uso e ocupagao
ficam divididas em duas categorias e destacam-se os seguintes
itens:*

a. | - Z0 - caracterizada pela
predominancia de empreendimentos residenciais verticais
de uso fixo e de temporada, permeada pela instalagao de
atividades recreativas e turisticas onde se preftende
através da requlamentagdo dos usos a preservagdo de
areas exclusivamente residenciais, o incremenfto de
atividades recreativas e furisticas e o incentivo ao
aprumo ou a substituicdo dos prédios em desaprumo;

b. Il - ZCl - Zona Cenfral | - area que agrega o maior
nimero de estabelecimentos comerciais e de prestadores
de servicos e o acervo de bens de interesse culfural,
objetfo de programa de reviftalizagao urbana no qual se
pretende incentivar a prote¢do do patrimonio cultural, a

Zona da Orla - A&rea
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transferéncia dos usos ndo conformes, e a instalacdo do
uso residencial; (Fig. 3.30)

Xl - ZPl e ZP Il - Zona Portuaria | e Zona Portuaria Il -
area interna ao Porto e area retro portuaria com intensa
circulagdo  de veiculos pesados, caracterizada pela
instalagdo de patios e atividades portuarias impactantes,
cuja proposta & minimizar os conflitos existentes com a
malha urbana, aprimorando a ocupagdo das areas internas
ao Porto, através de incentivos fiscais.

Quanto as categorias de uso nas areas maritimas, fica
estabelecido no capitulo I, se¢do |, no artigo 17:*

d.

Art. 17 - A categoria de uso das atividades portuéarias e
refro portuarias é identfificada pela sigla - CSP, e
caracterizam-se pelos estabelecimentos destinados a
armazenagem, comércio e prestagdo de servigos, que
impliguem em fixagdo de padrdes especificos quanto ao
trafego de veiculos pesados, periculosidade e/ou riscos
de acidentes, bem como instalagdes especificas para
atividades nauticas de transporte urbano e interurbano
de passageiros, lazer, furismo e pesca, admitindo
instalacoes;

| - CSP1: portuarias e refro portuarias especializadas ou
de multiuso, de comércio e/ou armazenagem de materiais
de grande porte, a granel e/ou carga em geral -
unitizada ou n3o, semovente ou n3o, perigosa ou nao,
sobre rodas ou n3o, guarda e/ou regulagem de onibus e
de caminhGes, oficinas de reparo de contéineres, veiculos
pesados e maquinas de grande porte, pragas de
rastreamento, identificacdo e controle automatico de
cargas, por varredura eletronica (pragca de “scanner”),
unidades de aferi¢do, amostragem, inspegdo e pesagem de
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veiculos de carga, empresas fransportadoras ou de
transportadores auténomos, de cargas e/ou de
passageiros, rodoviarios, ferroviarios, aeroviarias e
aquaviarias, terminais de Cruzeiros Maritimos, dutovias,
esteiras rolantes de carga, unidades de apoio offshore,
estaleiros, wunidades condominiais para procsiessos
logisticos e industriais, movimentacao e/ou
processamenfto pesqueiro;

¢. II - CSP2: ligadas a atividades nauticas, como marinas,
atracadouros para embarcagGes turisticas e/ou de pesca
e desenvolvimento de Plano Turistico.

Quanto a Se¢3o IV - Dos Recuos e Da

Permeabilidade, fica estabelecido nas zonas porfuarias:®

a. Art. 52. Na Zona Portuaria | e Il - ZPl e ZPIl - ficam
definidos os seguinfes indices: | - coeficiente de
aproveitamento maximo de 5 (cinco) vezes a area do lote;
Il - taxa de ocupagdo maxima do lote de 85% (oitenta e
cinco por cento) até 10 pavimentos e 40% (quarenta por
cento) acima de 10 pavimentos;

b. § 1° Em edificios com mais de 10 (dez) pavimentos, sera
admitida a taxa de ocupagdo de 85% (oitenta e cinco por
cento) até os 3 (trés) primeiros pavimentos, desde que
sua utilizag3o seja destinada a comércio, prestagdo de
servico ou atividades comuns do edificio, respeitados os
recuos minimos exigidos nesta lei complementar;

c. §2° Em edificios com mais de 10 (dez) pavimentos, n3o
ha limitagdo da taxa de ocupagdo maxima do lote até os
2 (dois) primeiros pavimentos, desde que destinados a
comércio, prestagdo de servico ou atividades comuns do
edificio e respeitados os recuos minimos obrigatorios
previstos nesta lei complementar para esses casos;

Taxa de
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d. § 3.° Sera admitida somente uma das alternativas
descritas nos 88 12 e 22 deste artigo;

e. § 4.° Em nenhuma hipdtese poderad ser coberto o espago
nao edificado acima dos pavimentos, nos casos
mencionados nos 88 1°e 22 deste artigo;

f. § 502 Sera admitida taxa de ocupagdo de até 100% da
area arrendada, mediante processo de licitagdo publica,
em empreendimentos localizados no perimetro do Porto
Organizado, conforme definido em legislag3ao pertinente,
condicionada a parecer técnico a ser exarado pela Camara
Inter-setorial de Desenvolvimento Econdmico com suporte
nas atividades portuérias e maritimas, exceto para
edificacoes verticalizadas.

Quanto a definicdo do Capitulo I - Dos
Interven¢3o e Diretrizes Estratégicas (Nides), quanto a redefinicdo e
implementag3o de usos:*

a. § 29 A implementagdo do Plano de Revitalizagao de
Areas Portuérias e Intfegragdo com Areas urbanas,
denominado "Porto Valongo Sanfos”, nos fermos da Lei
n® 2678, de 28 de dezembro de 2009, deverd ser
aprovada pelo GTP - Grupo Técnico Participativo,
formado por fécnicos da Prefeitura Municipal de Santos,
da Codesp - Cia Docas do Estado de S3o Paulo e da
SEP- Secretaria de Portos da Presidéncia da Repdblica.

b. Terminais e instalagoes de atracagdo para Cruzeiros
Maritimos;

¢. Instalagbes para atracagdo e operagdo de embarcagdes
de passageiros, de servigos e de pesquisa;

d. Marinas;

A partir destes instrumentos legais zona portuéria adquire

diversas possibilidades para intervengoes, apoiadas por meio da

Nicleos de
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Fig. 3.29. Estabelecimento da Zona Central | (CZI) e Zona Portudria Il (ZPll), estabelecendo as duas novas zonas urbanas, as quais definem no territorio portudrio e a area de estudo
composta pelos portos, Valongo, Pagueta, Outeirinhos, Macuco e Ponta da Praia, conforme lei complementar n°730.

Fonte: (<http://www.santos.sp.gov.br/frame.php?pag=/planejamento/planejamento.php> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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POIRTO PAQUETA

SANTOS - Area de Protegio Cultural
mara Dos NivelsS DE PROTEGAD

PREFEITURA MURICIPAL DE SANTOS
SECATTARIA DE PLANIIAMENTD
DEFAM | CORERFLI -

vilveers e rROTECAD
Kima cornas - sanmos

Y e E
Fig. 3.30. Estabelecimento da Zona Central | (CZI) conforme lei complementar n°730, estabelecendo a zona cultural junto aos portos de Valongo e Paguets, definindo os galpdes
tombados pelo patriménio histérico. Fonte: ( <http:.//www.santos.sp.gov.br/frame.php?pag=/planejamento/planejamento.php > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Resolugdo N° 03, de 21 de Marco de 2011 a qual permite a
ampliagdo e modernizagdo da hinterlandia através de intervengdes
pontuais ao longo do estuario.®

3.4 [0 PORTO E SUAS ESTRATEGIAS ATUAIS]

0 principal objetivo nas atuais instalagdes portuarias do
porto de Santos & o aumento dos terminais de contéineres, tanto os
das areas da empresa Tecondi, quanto os terminais da empresa
Santos Brasil, fornando vidvel o crescimento em uma &rea que oscila
entre 11,3 mil m?> a 14 mil m? além da adicdo de 1 milhdo de
confainers para a atual esfrutura do porto.

Entre os investimentos nacionais, uma série de terminais
passou, a partir de 2009, a integrar novas construgoes e promover
o aumento das instalagdes, dentre eles os fterminais da Embraport,
Brasil Terminal Portuaria (BTP) e Barnabé Bagres, elevando a
capacidade de containers do porto, 3,5 milhGes de Teu's (unidade
equivalente de vinte pés) por ano para aproximadamente 10 milhGes
de TEU's.

A implementag3o da economia nacional, estabelecida pelo BRIC
- jungdo de paises de economias emergentes formado pelo Brasil,
Rissia, india e China, ftem estimulado, mesmo com o declinio da
economia mundial, um crescimentfo esfimado enftre 2% a 3,5%, em
2010.

0 principal expoente econdmico & a empresa TECON SANTOS
BRASIL que desde 2007 tem alavancado a economia de exportagdo,
mesmo com as quedas de mercado e do enfraquecimenfo da moeda
nacional em relacdo as altas do dolar, com déficit entre 5% a 10%
ocorridos em 2008.

Esta relacdo economica tem levado a administracdo federal a
investir através de iniciativas economicas focadas nos grandes
terminais portuérios, como a EMBRAPORT (Empresa Brasileira de
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Terminais Portuarios), com um montante econdmico que ultrapassa os
R$1,6 bilhoes.

Estima-se a implementagdo dos patios portuarios com a
inser¢do de capital privado totalizando aproximadamente R$120
milhoes em investimentos.

A somatoria de valores entre os sefores piblico-privados
oscila entre R$5,2 bilhces em investimentos de infraestrutura e em
melhorias destinadas a acessos terrestres e maritimos. (Fig. 3.31)
Estes valores estdo inicialmente previstos para serem investidos
nas perimetrais das margens direita e esquerda, além da dragagem
do canal com ampliag3o de profundidade para 15 metros.®

Desde 2009 os investimentos federais fem se focado em
novas fipologias de arrendamento de areas, assim como a
complementagdo dos sistemas tecnologicos, com a instalagdo do VTS
(Vessel Traffic Services - Servio de Controle de Trafego),
permitindo maior eficiéncia do sistema de entrada e saida de
embarcagoes no porto.

Este sistema se caracteriza pelos seguintes servigos:*

a. Servico de informagdo, destinado a assegurar que a
informagdo  essencial a navegagao do navio @
disponibilizada, em tempo, a bordo dos navios.

b. Servico de assisténcia a navegagdo, com o objetivo de
apoiar um navio na sua condugdo da navegagdo e
manobra. Este servigo & especialmente importante em
condiges meteoroldgicas adversas ou em caso de avaria

no navio, sendo, normalmente, fornecido a pedido do
proprio navio;

c. Servico de organizagdo do frafego, para evitar o
desenvolvimento de situagdes de trafego maritimo,

garantindo o movimento e eficiéncia de navios na area.
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Fig. 3.31. A imagem retrata as diversas relagées espaciais entre as manchas urbanas de Jundiai, Campinas e sua conectividade com a Baixada santista, demostrando claramente a
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As estimativas economicas, em longo prazo, s3do
complementadas através dos investimentos previstos pela empresa
Ecorodovias e pela Bracor Investimentos Imobiliarios, de
aproximadamente, R$120 milhoes na construgdo de um centfro
logistico de distribuicdo em uma area de 60 mil m* localizado nos 27
km da Rodovia dos Imigrantes®.

Outro investimenfo do grupo Ecorodovias relacionado ao
Porto de Santos é o Polo Metal-mecanico, vinculado ao Ecopétio
Cubat3o e inaugurado em 2010, com uma area de 65 mil mefros
quadrados e, investimentos de R$ 17 milhoes.

Além de um polo destinado para eficiéncia da cadeia logistica
na regidao da Baixada Sanfista, os contéineres que até a atualidade
retornavam vazios, por exemplo, poderdo ser reparados e utilizados
para fransporfar carga do porto para a sua origem.

Com 443 mil metros quadrados, o terminal confa com 3.500
vagas estaticas e tem capacidade para receber mais de 10 mil
caminhGes por dia; o crescimento econdmico do setor portuario é
alavancado a partir da estimativa de crescimento, ou seja, a
triplicagdo da movimentag3o de cargas estimadas entre 2009 a 2014,
registrando a passagem de 80 milhoes de ftoneladas para 230
milhoes em 2008

Esta estimativa, realizada pelo Governo Federal, idealizado
com o intuito de crescimento portuario e com investimento do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID), permitira o crescimento da
movimentagdo de contéineres, referente aos Teu's de 20 pés,
triplicando a capacidade de 2,6milhdes para 9 milhdes de Teu's,
estimados para 2014™.

Em 2009 o Governo Federal implemenfou com investimentos, a
ligagdo de travessia enfre a cidade de Santos e Guaruja, em fungdo

da incompatibilidade existente na ftransposic3o do canal pelas balsas.

Ej

estruturacido do territério

Investigado

Independente da opg3o pelo tinel ou pela ponte, o importante é
que de forma alguma esses investimentos poderdo vir a tornar-

se um gargalo para o plano de expans3o”

A implementag3o do porto e a complementag3o do Programa
de Acelerag3do de Crescimento é estabelecida em 2010, promovendo a
participagdo da CODESP (Companhia das Docas do estado de S3o
Paulo), das administragdes municipais das cidades de Santos e do
Guaruja, além da participagao da UNIFESP (Universidades Federal de
S3o Paulo) e da Secretaria dos Portos.

Esta iniciativa inicialmente promoveu a inversdo de um montante
economico que gira em torno de R$ 5,2 bilhdes para o setor
portuario nacional.

Através do PAC2 (Programa de Aceleragdo de Crescimento),
ficou estabelecido a aplicagao de R$ 1,552 bilhdo em investimentos
para um periodo de & anos , consolidando o Porto de Santos como
o maior porto da América Latina. (Fig. 3.32)

Para a inser¢3o do porfo de Santos dentro dos portos
concentradores globais, inicialmente & fundamental o aprofundamento
e a dragagem, esfimando o crescimentfo do canal exfterno para 17
metros e a ampliagdo do canal interno para 16 mefros, através de
recursos federais de R$ 193 milhdes.”

Apontam-se ainda o reforgo e aa consfrug3o de novos bergos
de atracagdo, principalmente para a movimentagdo de graneis
liguidos que ja atingem elevadas taxa de ocupagao®

As estimativas de investimenfos aplicados no Porto de
Santos através do Pac2 (Programa de Aceleragdo do Crescimento)
permitiu a implementagdo das areas portuarias com o investimento
de R$1.552 bilh3o, distribuidos em:™

3. Avenida Perimetral da Margem Direita, trecho Alamoa

Sabod - R$60 milhdes; (Fig. 3.33)
b. Avenida Perimetral da Margem Esquerda, 22 Fase - R$303
milhoes;
[ 187 ]



3 estruturacido do territério investigado

o ' 5 . — i 3 i e g i y 5 L

Fig. 3.32. As propostas do Pac2 demostrando as intervengées ao longo do estudrio, abrangendo a margem direita, margem esquerda, Alemoa e Barnabé, demostrando a ampliagdo de
cais, pieres, zonas de circulagdo e aprofundamento do canal. Fonte: Redesenho de areas conforme documentagdo disponivel em: (<http:.//www.brasil.gov.br/pac/o-pac/conheca-o-pac>
Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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¢. Passagem inferior na regido do Valongo (mergulhdo) -
R$300 milhdes; (Fig. 3.34)
d. Avenida Perimetral da Margem Direita, trecho Bacia do
Macuco e Ponta da Praia - R$50 milhdes; (Fig. 3.35)
e. Construgdo de dois pieres de afracagdo e ponte de
acesso, no Terminal da Alamoa - R$72 milhdes;
f. Construgdo de 3 pieres de atracagdo e respectivas
pontes de acesso na Ilha de Barnabé - R$150 milhdes.
g. Reforgo do pier de acostagem na Alemoa - R$52 milhdes;
h. Reforco nos bercos de afracacdo da Ilha de Barnabé -
R$52 milhdes;
i. Reforco de cais para aprofundamento dos bergos entre
os Armazéns 12 ao 23 - R$200 milhdes; (Fig. 3.36)
j. Aprofundamento do canal de acesso exfterno e interno de
Fig. 333/334 Area destinada conforme o Pac2 para a implantacdo da perimetral 15/15m para 17/16m - R$193 milhdes;
esfabe/ec/di no.se/'u/: Alemoa-Saboé e do mer_qu/héo . Fonte: Redesenho de areas conforme k. Alinhamento do cais de passageiros - R$120 milhdes.
documentagdo disponivel em: (<http://www.brasil.gov.br/pac/o-pac/conheca-o-pac>Acesso em Lo - . . .
12 de janeiro de 2012) Entre as distintas agdes de investimentos, o surgimento de

convénios enfre os setores municipais e federais permitiu os
sequintes acordos:”
d.

Protocolo de Intencdes entre a CODESP e a Universidade
Federal de S3o Paulo (UNIFESP) para realizagdo de estudos
para eventual definigdo de &rea ou instalagGes sob o controle
da CODESP para a implantagdo do Instituto de Ciéncias do Mar
e Meio Ambiente (ICMMA/UNIFESP), na cidade de Santos;

Termo de Cooperagdo Técnica entre a CODESP, Prefeitura
Municipal de Santos, fendo como infervenfora a
Secrefaria de Portos da Presidéncia da Replblica (SEP),
visando o desenvolvimento de analises e estudos
conjuntos para as necessidades de acessibilidade
provenientfes da expansdo das atividades portfuarias,
retro portuarias e outras correlatas na regido de
Barnabé-Bagres - area contfinental de Santos;
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c. Aditivo ao Termo de Convénio entre a CODESP e a
Prefeitura Municipal de Sanfos, fendo como interventora
a SEP (Secretaria de Portos), objetivando a implantagdo
do Plano de Revitalizagdo de areas portudrias e
integragdo com &reas urbanas da regido central histérica
da Cidade sifuada no Valongo;

d. Protocolo de Inten¢des entre a CODESP e a SEP, visando
0 repasse de recursos a serem aplicados no
desenvolvimento de esfudos para aproveitamento da
bacia hidrografica da Baixada Santista para atividades
portuarias;

e. Termo de Convénio entre a CODESP e a Prefeitura de
Guaruja, visando apoio financeiro da CODESP ao projeto
Favela-Porto, que envolve a area denominada "Prainha”,

1% 11 Yl Ly Tl 5™ < Fhen At . ~

B ' no valor de R$ 9.158.117,58, para que a administracao
Fig. 3.35/3.36 Intervencdo na perimetral da margem direita e reforfo no aprofundamento . T P . q C
dos cais 12 ao 23 . Fonte: Redesenho de &areas conforme documentacdo disponivel em: munlupal salde sua obrlgacao a titulo de con’rrapar'rlda
(<http://www.brasil.gov.br/pac/o-pac/conheca-o-pacAcesso> em 12 de janeiro de 2012.) no Contrato de Repasse de Recursos Orcamentarios

firmado com a Caixa Econdmica Federal.

As obras se iniciaram no primeiro trimestre de 2010,
permitindo a concessdo das areas para as novas companhias; os dois
novos bergos projetados fazem parte de um processo de ampliagdo
dos terminais de graneis.

0 investimento foi estimado em R$500 milhdes, tratando-se
de um complexo formado por novos tanques de abastecimento, linhas
e pontos de desvios ferrovidrios, além de &rea destinada ao
estacionamento de caminhdes’™. (Fig. 3.37)

Entre outras agGes econdomicas, podem ser aponfados os
investimentos por parte das empresas AGEO e COPAPE,
correspondendo a R$75 milhdes, na construgdo de dois novos pieres
para a atracagdo de granéis liquidos na Ilha de Barnabé, no porto
de Santos, sendo o maior porto de Etanol do Mundo.

N R
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0 processo de complementagdo deste setor se dara em um
periodo de cinco anos, sendo responsavel pela exporfagdo de
etanol, alcool combustivel (com a substituicdo do petroleo).
Atualmente a capacidade de estocagem do consocio & de 130 milhdes
de litros.

E necessario salientar a importancia dos terminais em fungdo
do crescimento das exportagdes, com um montante de
aproximadamente 1,6 bilhdes de litros de eftanos, caracterizando 32%
do volume nacional™

0 crescimento econdmico permitiu a funcionalidade do primeiro
pier em 2010, levando a construgdo de um segundo pier, em fungdo
das demandas de mercado e das metas previstas, uma vez que cada
pier esta avaliado em R$ 50 milhGes de reais.

As novas instalagdes propoem uma ampliagdo da capacidade,

elevando o setor para 60 novos tanques com o valor estipulado de
R$300 milhGes de reais. Estes est3o sendo complementados com frés
desvios ferroviarios para cada terminal®.
Estas infraestruturas tém permitido a complementagdo de
setores de esftocagem da hinterldndia, assim como,
empreendimentos de empresas privadas, fendo como exemplo o
projeto proposto pela empresa Brasil Terminal Intermodal Brites.

Estima-se um investimento na ordem de R$15 bilhdes
proposto para ser instalado no Largo Sanfa Rita, localizado fora do
porfo organizado de Sanfos.

Este novo ferminal, também previsto pelo plano
estratégico, tem como meta um periodo de 15 anos, objetivando a
constru¢gdo de novos trés bergos de afracagdo, que serdo
destinados para a movimentag3o de cargas.”

Estes terminais estar3o voltados para a esfocagem de
graneis solidos, soja, e liquidos, como o etanol. A area terd a
capacidade de abrigar mais de 870 mil Teu's por ano.”

varios
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Os Teu's (unidade equivalente de vinte pés) estipulados por
ano tem a capacidade de até 2 milhGes de toneladas por ano de soja
e de 4,5 milhGes de toneladas de alcool, atualmente ao longo do
porfo de Sanfos.

As conexGes previstas estdo articuladas através da Rodovia
Conego Domenico Rangoni com acesso ao sistema Anchieta
Imigrantes. A execugdo desta area sob a parceria da Secretaria
Especial dos Portos e a CODESP caracteriza-se pela inovagdo
projetual, por estar localizada em uma area avangada para o mar®.

a. [RESOLUCAO N° 03 / 2011]

A resolugao estabelece programas e infraestruturas
voltados para as instalagbes estratégicas de obras e de
remodelag3o da hinferlandia ao longo do Porto de Santos.®

Estabelece e consolida o inventario do Porto Organizado de
Santos para o direcionamento de investimentos estratégicos em
infraestrutura, definindo para as cidades de Santos e Guaruja:®

a. Conclusdo do Trecho 4 (quatro) da Avenida Perimetral -
Santos - (Praca Santa/Bacia do Macuco-Canal 4) e
reurbanizag3o na regido da praga da Santa e melhorias na
acessibilidade do Terminal de Cruzeiros Maritimos;

b. Implantagdo do Trecho 2 (dois) da Avenida Perimetral -
Santos - (Rua Christiano Othoni/Rua Bras Cubas (incluindo
passagem em nivel inferior - "merqulhdo");

c. Implantagdo do Trecho 1 (um) da Avenida Perimetral -
Santos - (ViaAnchieta/Sabod-Valongo);

d. Trecho 5 (cinco) da Avenida Perimefral -
Reurbanizagdo da Avenida
Macuco/Praca do Mercado de Peixe — PP);

Santos -

Mario Covas (Bacia do
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Fig. 3.37 Trechos ferroviarios e rodovidrios existentes ao longo da infraestrutura da baixada
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FERROBAMN {Bitola Mists)
FERROBAM (Sitola Métrica)
MRS (Bitola MISTA)
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santista, definindo as concessdes e as zonas urbanizadas, permitindo compreende a

conectividade existente ao longo do estudrio. Fonte: (ANTT, 2010. Pag.12 disponivel em < http://www.brasil.gov.br/pac/o-pac/conheca-o-pac > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Fig. 3.38 propostas viarias regulamentando a possibilidade de trafego de veiculos e
patios de carga e descarga, permitindo a conectividade entre rodovias . Fonte: (Resolugdo
n°03, 2011 Pag.8. Disponivel em <http://www.portodesantos.com.br/cap/2011/003.pdf>
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Realocagdo das linhas ferroviarias na regido portfuaria
entre bacia do Macuco e corredor de exportagdo -
Santos, para reordenamento de areas na regido;
Realocacdo de linhas ferroviarias (Portofer e MRS) na
regiao do Sabod para area anexada ao porto na Alemoa
(Ex-RFFSA);

Realocag3o das oficinas da Portofer em Outeirinhos e da
MRS no Sabod e ainda da area Portofer Regido da Santa;
para area anexada ao porfo na Alemoa (Ex-RFFSA);
Implantagdo da Avenida Perimetral no Guaruja (margem
esquerda do Porto);

Total liberagdo e segregagdo das faixas de dominio das
ferrovias (remog3o de habitagGes irregulares);

Implantagdo de passarelas ou alternativas para travessias
sequras de pedestres e ciclistas (inclusive sobre linhas
ferroviarias) nas regides identificadas da Avenida
Perimetral em Santos e no Guaruja;

Quanto as instalagGes a serem executadas no municipio de
Santos:* (Fig. 3.38)

d.

Implantagdo de sistema bindrio nas marginais da Via
Anchieta entre o Rio Casqueiro e final da rodovia (Av.
Martins Fontes):

Implantagdo de conjunto de viadutos e viarios
complementares para nova ligagao na Alemoa/Anchieta;
Implantagdo de novo sistema viadrio de acesso Via
Anchieta aos Terminais Retro porfuarios da Zona
Noroeste;

Implantag3o de tdnel para ligagdo na Zona Noroeste ao
sistema Anchieta/Imigranfes.
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e. Implantagdo de conjunto de viaduto e sistemas viarios
para nova enfrada na cidade de Sanfos e no Porto de
Santos;

e e

Campo Limpo Paulista

Ferroanel Norte "
/

legenda

ferravia

—— -
segregacdo e - —
e { - o
e il Tle
ferroanel tramo sul e Porto de Santos

ferroanel trame nerte
Fig. 3.39/3.40 Organizagdo do ferroanel metropolitano e sua conexdo com o Porto de Sanftos,
estabelecendo a conectividade entre os tramos ji existentes . Fonte: (Resolugcdo n°03, 2011
Pag.12. Disponivel em <http://www.portodesantos.com.br/cap/2011/003.pdf> Acesso em 12 de
Jjaneiro de 2012)
Campina

) Segregacao Leste
12 Cremalheira
® Segregacao Sudeste

0O Segregacao Norte
& Ferroanel Sul
@ Ferroanel Norte

Quanto ao

sistema de conectividade estrufurado pela

modernizac3o do anel e do sistema ferroviario, articulando a cidade
de Santos com a cidade de S3o Paulo e estabelecendo o controle de
concessionarias, além de levar em consideragdao o transporte de
contéineres:®

a.

Area de  Concessdo  ALL:  Duplicacdo ligagdo
Campinas/Santos (220 km) - ALL e Linha ferroviaria Alta
Araguaia/Rondondpolis (250 km) - ALL.

Areas da concess3o MRS, na Regido Metropolitana da
baixada Santista: Terceiro Trilho Perequé / Valongo;
Novo Patio Intermodal do Valongo e Ampliagdo de Patios

de Cruzamento (llha Barnabé, Areais, Cubat3o,
Piagaguera).
Cremalheira na ligagdo Baixada/Planalto (ftrecho B):

Construgdo de 2 patios de cruzamento no trecho da
Serra do Mar;

Na Regido Metropolitana de S3o Paulo: Ferroanel SUL na
Grande S3o Paulo e alfternativa e previamente -
Segrega¢do leste na Grande S3o Paulo (trecho A);
Segregagdo de 12 km de via - Santo André (sentido
Maua / S3o Paulo); Segregagdo sudeste na Grande S3o
Paulo (trecho C); Segregagdo de 33 km de via para
eliminar a convivéncia de cargas com a CPTM no frecho
mais critico; Segregagao Norte na Grande S3o Paulo.
Ferroanel Norte na Grande S3o Paulo. (Fig. 3.39/3.40)
Investimentos em Infraesftrutura e Afivos para oferta de
transporte de contéineres double-stack (modelo com dois
contéineres empilhados).
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Fig. 3.41/3.42 Tramos de conex3o entre a cidade de Santos e a cidade de S3o Paulo
através da duplicacdo de tragados de infraestrutura. Fonte: (Resolugdo n°03, 2011 Pag.11.
Disponivel em <http://www.portodesantos.com.br/cap/2011/003.pdf> Acesso em 12 de
janeiro de 2012.)
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Quanto as resolugGes estratégicas torna-se claro a
necessidade de unificac3o da estrutura ferroviaria através de um
ferroanel que permita a conex3do entre o planalto paulista e a
Regido Metropolitana de Santos. (Fig. 3.41/3.42)

Entre as possibilidades de atendimento do sistema de
transporte de cargas, a viabilizagdo de um sistema hidroviario
permitiria ndo apenas o transito de mercadorias, mas também de
turistas  ao longo de distintas regides, potencializando
estrategicamente outros municipios.

3.5 [PLANO ESTRATEGICO E PROJETOS]

A construgdo de novas areas no Porfo de Santos, passa
pelo desenvolvimento de um sistema econdomico estruturado em uma
economia local abastada de investimentos federais e investimentos
privados.

0 maior porto da América latina tem como objetivo dobrar a
movimentagdo de cargas e sanar o problema de gargalo na entrada
e saida de mercadorias, passando dos atuais 94,5 milhGes de
toneladas em cargas para 180 milhdes de toneladas até 2024.%

A atual estrutura do porto, a partir do segundo semesfre
de 2010, passou a constar com um invesfimento estipulado em torno
de US$3,4 bilhGes de dolares, para um periodo de 5 anos destinado
a construgdo de novos terminais. Desta maneira a capacidade de
transporte de cargas fransitando eleva-se na hinterlandia para um
total de 230 milhoes de toneladas por ano®.

A nova estfrutura passou a estabelecer de 8 novos
terminais, além dos ja previstos pela Brasil Terminal Portuério (BTP)
e pelos terminais da Embraport (Empresa Brasileira de Terminais
Portuarios) alavancando os proximos 15 anos, pois tém como meta a
movimentagdo de cargas preftendida para 2024.
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Ao todo, sdo 7,7 milhdes de m? de area total e capacidade
para 130 milhoes de toneladas ao ano. 0 cais se estende ao longo
de 13 quilometros, com infraestrutura de 64 bercos de atracagao,
dos quais 53 s3o plblicos e 11 s3o privados, area interna se
caracteriza por uma estrutura de 499 mil m? de armazéns, 981 mil
m? de patios e 111 operadores portuarios.®

O crescenfe aumenfo estimado pelo ferminal de cargas
também trata do sistema de conteinerizagdo com o aumento para
nove milhdes de containers/Teu's, sendo potencialmente
estrufurados em novas cujo potencial n3o apenas se
restringe a margem direita do porto de Santos, mas abrange uma
ampliagdo para as areas de terminais do Guaruja®.

Existem na atualidade &reas ocupadas pelas favelas da
Prainha e Conceigaozinha e estdo localizadas na margem esquerda.
Por meio de estudos, o plano estratégico estabelece estas éareas
como potenciais para a instalagdo de operagdes de graneis sélidos,
vegetais, minerais e até de contéineres.

A oscilagdo de cargas e custos alterna os valores
economicos estabelecidos para a implantagdo das areas, pois o
aumento significativo das cargas elevam os investimentos aos
US$261 milhdes de dolares.”

A movimentagdo de cargas permitiu o estabelecimento de
areas como a regidao do Alemoa, que recebera o investimento anual
de aproximadamente US$ de 650 milhoes possibilitando a instalagao
no estuario de um terminal com capacidade de 1 milhdo de Teu's.

0 desenvolvimento de outras areas como as dos ferminais de
Barnabé-Bagres, com expansdo para um novo sefor de armazenagem
na hinterlandia representa um crescimento de aproximadamente 4,2
milhoes de toneladas de graneis minerais por ano.

A ampliagdo destas areas estima o aumento da area de
movimentagdo de Teu's, passando para um crescimento de US$350

areas,

Ej
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milhdes referentes a movimentacdo de 25 milhdes de toneladas de
graneis vegetais®.

0 novo terminal destinado para a ilha dos Bagres e para a
alocagdo de 1,9 milhGes de Teu's anuais proporciona uma arrecadagdo
de US$575 milhGes, sendo estas areas ocupadas por estaleiros
navais e instalagdes de apoio a exploragdo de gas.

0 desenvolvimento de um plano estratégico apontou a
revisdo de terminais ja instalados devido ao término de contratos
entre empresas e atual estrutura tecnoldgica, tal como o caso do
Corredor de Exportagdo na Ponta da Praia, além de rever a
capacidade de compactagao dos terminais de containers®

A reconstrugdo destas areas passara por transformagdes no
setor operacional de passageiros, incluindo um realinhamento do cais
da atual estrutura do Terminal, localizada entre os armazéns 23 e
29 na margem direifa do porto.

Esta obra ja estd em fase de planejamento pelo governo
federal, sendo incrementadas com o montante de US$ 60 milhdes de
dolares, capacitando novas areas de desenvolvimento.

A estruturacdo destas novas areas leva ao estabelecimento
de cenfros de abastecimentos potencializado pelas novas instalagoes
previstas para as areas de contéineres, que também ocorrem no
cais do Sabod.

As novas instalagGes ao longo do estuario de santos visam
estruturar as novas areas a partir de sefores destinados a
estocagem de contéineres. Estima-se a criagdo de novos terminais,
sendo o primeiro destinado para a circulagdo de 1 milhdo de Teu's.”

A implementagcdo das areas fem como meta final a
estruturagdo do porto de Santos como o maior Porto do hemisfério
sul até 2024.

Para a contextualizagdo destas etapas de transformagdo é
possivel apontar ftodos esses elementos estruturadores que seguem
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os ja existentes na margem direita do estuario por ser a area de
estudo da proposta estratégica.

1. [DRAGAGEM E APROFUNDAMENTO DO CANAL]

Atualmente, ja aprovado o projeto pelo IBAMA (Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis), o
processo estd com a dragagem, tendo controle total e
monitoramento ambiental. £ evidente a retirada de um montante de
volume que oscila entre 4,5milhdes de m* de sedimentos do fundo do
estuario e o descarte realizado em alto mar.*

Estas obras estao desde 2005 sob a responsabilidade da
Codesp, através de monitoramento ambiental, com a finalidade de
garantir o aprofundamenfo do canal de Sanfos, tendo como principal
preocupagao o monitoramento do bota-fora oceanico, com a s
seguintes analises:* (Fig. 3.43)

a. A qualidade dos sedimentos;

b. Comunidades e comunidades dos costdes rochosos;

c. Comunidades bentonicas;

d. Qualidade da agua de fundo e da coluna d'agua;

e. Bio-acumulagdo no tecido de organismos;

f. Pluma de material dragado.

Entre os principais objetivos estabelecidos no monitoramento
ambiental da dragagem de manutengdo: (Fig. 3.44)

a. Detectar possiveis efeitos deletérios sobre a biota e os

processos ecologicos do local de disposigdo;

b. Evidenciar tecnicamente que a disposicdo dos sedimentos

dragados ndo causa efeito significativo a biota da é&rea
de descarte;

Ej
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c. Subsidiar o gerenciamento ambienftal das atividades de
dragagem, a fim de minimizar evenfuais danos ao meio
ambiente.

Um dos principais pontos para a ampliagdo do porto é a
viabilizag3o de acesso de embarcagdes de grande porte ao longo do
estuério, levando a diminuigdo de gastos ocasionados pelos altos
valores dos frefes.

0 aprofundamento do atual canal, sera estruturado em 3
etapas. Com a alteragdo de 12 metros para 17 metros de
profundidade, esta modificagdo permitird a passagem de embarcagdes
de grande calado.

A primeira etapa sera o aprofundamento para 15 metros, a
circulagdao de navios graneleiros permitidos sera de até 100 mil
toneladas e de containers de até oito mil Teu's*.

Uma das principais caracteristicas € a mudanga de cotas
existenfes na afualidade entre os frechos do Canal da Barra e a
Torre Grande, na altura do Terminal de Passageiros, a profundidade
é de 14 metros e passara para 15,20 mefros.

Entre a Torre Grande e a Alemoa, atualmente a cota é de 12
e 13 mefros, passando para 14 mefros de profundidade na primeira
efapa. Nas outras duas eftapas do projeto, as profundidades serdo
ampliadas para 15, 16 e 17 metros, de acordo com o trecho”.

2. [PROJETO DA AVENIDA PERIMETRAL]

Os projetos das avenidas perimetrais do Porfo de Santos,
desde 2003 estdo sob a supervisdo da CODESP, desenvolvendo
economica e projetualmente solugGes para o trafego de veiculos
pesados, sejam ferroviarios ou rodoviarios.”®

Estas propostas
logistico ocasionado pela faléncia na hinterlandia do sistema

afuam no desafogamento do gargalo

[ 197 ]



3 estruturacido do territério investigado

Projeto de dragagem de aprofundamento do estuario de Santos

i

.
[

Entrada do canal da Barra até o Entreposto de Pesca: extensdo de 12,5 Km.
= Entreposto de Pesca até Torre Grande: extensdo de 5 km.

m—ee Torre Grande até a Alemoa: extensdo de 9.5 km.

Fig. 3.43. Area de dragagem estabelecida ao longo do estuario, permitindo a retirada de sedimentos as margens das instalagcées do porto. Este fato possibilitara a entrada e circulagdo
de embarcacées de grande escala. Fonte: (Codesp, 2018. Pag.19 disponivel em < http://www.portodesantos.com.br/dcq-dragagem.php > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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de estocagem, ndo existindo a integragdo entre cabotagem, terminais
modais e conféineres®.

A atual proposta visa a retirada e a construgdo de novas
avenidas perimefrais ao longo dos sefores de armazenagem nas
areas da cidade de Santos e do Guaruja, caracterizando as margens
direita e esquerda do estuario.

a. [MARGEM DIREITA]

Atualmente, em obras através de intervencdes estruturais
e fisicas, permite a conectividade aos principais terminais e
aperfeicoa a circulagdo de veiculos ao longo da avenida perimetral
da margem direita do porto."

Esta reestruturagdao promovida pela CODESP em 2010
determinou o aprimoramento dos sistemas logisticos de estocagem e
escoamento de mercadorias ao longo do setor compreendido enfre
os portos de Paqueta-Outerinhos. ™

Esta iniciativa permitird a reorganizagdo da infraestrutura
de transporte local em fungdo do atual fluxo elevado de veiculos,
sendo inicialmente construido com o investimento de R$80 milhdes de
reais.

A transformagdo destas areas caracteriza-se pela retirada
de antigos armazéns que estdo localizados na regido Pagueta-
Outeirinhos, instalado no sefor que fragmenta a cidade com o porto
de Santos.™

A atual area compreendera uma pista de 600 metros de
extensdo e 10 metros de largura, no sentido Capital-Santos e a
construgdo estard sob a responsabilidade de Construtora OAS, que
apos a instalag3o da perimetral, proporcionara o deslocamento dos

Fig. 3.44 Selegdo de toda a drea de dragagem para permitir a entrada de embarcagdes,
além de apontar a gquantidade de sedimentos que sdo alocados em fungdo da movimentagdo trilhos existentes no Armazém 28, localizado externamente para a
das marés. (Codesp, 2018. Pag.24 disponivel em < http://www.portodesantos.com.br/dcg-
dragagem.php > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)

Avenida Eduardo Guinle.
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Fig. 3.45 0 gargalo Ferrovirio existente na perimetral da margem direita do Porto de Santos, levando em consideragdo a sua aproximagdo com o Largo Margués de Monte Alegre.
(SOUZA, 2006. Pag.256)
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Estacionamento

Centro Empresarial
Apart - hotel

Terminal de Pasageiros

Publica e Turistico
Terminal de Cruzeiros.

Condominio
Tecnolégico < )
Marina / Escola de Navegagio Area de apoio
Eventos e Feiras / Restaurantes
Estaleiro Centro
Qceanografico

Fig. 3.46/3.47 Proposta para a marina, a ser implantada no atual porto do Valongo,
sendo estruturada a partir de terminais de passageiros e terminal de transbordo. Fonte:
(<http://www.porto.sp.gov.br> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)

Condominio Tacnolégico Apart-hatel
Edificios comarciais
® Institucionals

Terminal de | Memorial 1. Bonificlo

Terminal de contelneres

- Estacionamonta
f Biitiug @ drea pl
* boatshow™

estruturacido do territério

Investigado

Em paralelo a construgdo desta perimetral, encontra-se em
analise a execugdo das obras do trecho Paqueta - Outerinhos que é
o sefor do Alemoa pela Codesp.

A remodelagdo passa estfruturalmente pelo setor viério,
instalando na localidade uma pista voltada para servigos especificos
da hinterlandia portuaria, que atuard como pista auxiliar durante o
processo de construgdo. Esta obra constard com uma extensdo de 9
km, tendo o valor estipulado em R$5%,629 milhoes™.

3. [PROJETO DA MARINA NO PORTO DE SANTOS]

Projeto previsto para ser implantado desde 2007, a marina
seria instalada entre os armazéns 1 a 8 da Codesp, de
caracteristicas turisticas, visando a integragao fisica entre o Porto

e a cidade, mas que até a presente data ndo foi instalado."™

0 projeto consta com a reciclagem dos antigos galpdes
industriais, adaptados para atividades de lazer, fturismo e cenfro
empresarial, como estratégia de revitalizagdo do Centro Historico™.

Estando instalado ao longo do canal, a esfrutura seria
composta por uma marina, terminal de cruzeiro, restaurantes,
espagos para eventos e feiras, estaleiro e servigo de apoio nautico,
aléem da instalagdo de uma Escola de Navegagdao e um Centro
Nautico. (Fig. 3.46/3.4%)

Incorporado a este projefo soma-se a integragdo viaria
através do Projefo da Perimeftral, com a construgdo de um
mergulhao por uma passagem subterranea, localizada
estrategicamente enfre os armazém 1 e 2"

Além de areas de transito para pedestres que utilizardo as
instalagdes nauticas e o complexo empresarial previsto sera
abrangida uma area estimada de 43 mil metros quadrados,
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Fig. 3.48/349. Conex3o entre a cidade de Santos e Guaruja através de um tinel submerso,
permitindo articular conexdes vidrias e de pedestres, reduzindo o gargalo de veiculos.
Fonte: (<<http.//www.piniweb.com.br/construcao/infra-estrutura/tunel-submerso-vai-ligar-
santos-ao-guaruja-no-litoral-paulista-226815-1asp> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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conectados através da antiga estagdo ferroviaria, composto
por um pavilhdo de exposigdes™.

0 centro empresarial administrado na atualidade pela
Petrobras consta com uma area destinada para escritorios, apart-
hotel e estacionamentos.

3. [TUNEL SUBMERSO]

A configuragdo de uma conexdo na estrutura do porto
permite a conexdo enfre a cidade de Santos e a cidade de Guaruja,
a partir de uma estruftura submersa de aproximadamente 900 mefros
de extensdo.™ (Fig. 3.48/3.49)

Inicialmente, esta conex3o foi pensada através da construgdo
de uma ponte, mas em fung3o da escala, com aproximadamenfte 85
metros de altura, n3o estaria regulamentada em fungdo da sua
proximidade com a base aérea.

Apesar da transposigdo, ainda esta estabelecida a
permanéncia do transporte de balsa conforme previsdo do Governo
do Estado de S3o Paulo, mas com a diminuicdo de trafego.

Estima-se um investimento inicial de aproximadamente R$1.3
bilhdo, com previsdo para inicio em 2013 e conclusdo em um periodo
de trés anos, conforme definic3o da Dersa (Desenvolvimento
Rodoviario S.A) que sera esfruturada por frés faixas de rodagem,
ciclovia e espago para pedestres.”

A esfrutura estard em uma profundidade minima de 21
metros permitindo a passagem de veiculos, automoveis, caminhdes e
uma linha de LIT (veiculo leve sobre trilhos), ligando os bairros de
Outeirinhos em Santos, a Vicente de carvalho no Guaruja.™
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Fig. 3.50/351 Estacdo Terminal do Porto e patio de manobras localizados na Avenida
Vicente de Carvalho e a Estagdo Washington Luis préximo ao canal 3.
Fonte: (< http://www.sinfer.org.br/site/ultima..id_ca >Acesso em 12 de janeiro de 2012)

Ej

estruturacido do territério investigado

Este tinel submerso se caracteriza pela implantagdo de
baixo custo, diminuicdo de extensdo, profundidade e rampas que
ocasionariam a facilitagdo de trafego rodoviario ao longo das
margens do porfo; na atualidade. Exemplo deste trafego, ocorre
enfre 5.000 a 7.000 viagens de caminhoes aproximadamente, que
fazem uso rodovia entre Santos e Guaruja."Segundo definicdo da
Companhia das Docas do estado de S3o Paulo (Codesp), a qual é
responsavel pela administragdo portudria de Santos, a instalagdo
eficiente de um tinel é considerada a melhor alternativa de

travessia. Mas ndo corresponde a melhor inser¢3o para conexdo;
Avalia que a melhor localizag3o seria um tdnel entre Alemoa, bairro
de Santos, e a Ilha Barnabé, atraindo o fluxo de carretas que hoje
precisam usar a rodovia Piagaguera-Guaruja para chegar ao Guaruja
e gue ndo est3o contempladas no projeto da Dersa. As prefeituras
de Sanfos e Guarujad e o Conselho de Autoridade Portuéria (CAP)

tém a mesma posicdo™

4. [VLT - VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS]

Conforme descrito pela EMTU (Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos), sera instalado um metré de superficie na
baixada santista, denominado de veiculo leve sobre trilhos (VLT).

Esta estrutura conectard 15 quilometros através de 21 paradas
que estardo articulados por estagdes de transferéncias, ligando o
bairro de Barreiros em S3o Vicente ao porto de Santos.™

A estrufura inicial no bairro de Barreiros segue a linha
amarela (Avenida Martins Fontes), onde estd localizada a anfiga
linha férrea, passando por Itararé afras dos prédios da orla,
alcangando a cidade de Santos afravés da Rua Gaspar Ricardo.™
(Fig. 3.50/3.51)
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Fig. 3.52. A conectividade de VIt interliga o terminal do porto com a cidade de S&o Vicente, conectando outros pontos nodais através de uma estrutura de transbordo, permitindo as
ligacGes de ramais também com a cidade do Guaruja e com a articulacdo do eixo ferrovidrio advindo do planalto paulista.
Fonte: (<Fonte: (< http://www.sinfer.org.br/site/ultima..id_canal=1&p=1 > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Fig. 353/354. Estacdo Bernardino de Campos, no canal 2, ao longo da Avenida
Francisco Glicério e a Estacdo Pinheiro Machado no canal 1.
Fonte: (< http.//www.sinfer.org.br/site/ultima...id_canal=1&p=1 >Acesso em 12 de

estruturacido do territério investigado

Ao longo da Avenida Francisco Glicério apos o Canal 1,
utilizando o canteiro central da pista continua-se através da
Conselheiro Nebias até a Rua Jo3o Pessoa, no Centro.™ O trajeto
seque pela Praga dos Andradas ligando até ao Valongo que
conforme previsdo da EMTU estara localizado o retorno do VLT
(Veiculo leve sobre trilhos) junfto as instalagoes da Petrobras, com
definigdo de aproximadamente 700m de instalagdo de trilhos."™ (Fig.
3.53/3.54)

0 principal eixo estrutural sera instalado em um ramal entre
a Avenida Conselheiro Nebias e Valongo, com capacidade para
trafego de 70 mil pessoas por dia, ao custo estimado de R$700
milhoes com previsdo de entrega em 2014,

Do montante inicial previsto para implantagdo do sistema,
R$500 milhdes virdo diretamente do governo estadual e o restante
vira por meio de licitagGes plblicas."

0 sistema se caracteriza pela diminuicdo de poluentes na
baixada sanfista, com utilizagdo de energia elétrica com uma
economia prevista de R$12 milhdes ao ano, pois o VIt (Veiculo leve
sobre frilhos) consome 2,6 vezes menos energia que os Onibus e 5,4
vezes menos do que os automdveis.™ (Fig. 3.55/3.56)

A fransmiss3o, ainda a ser definida, aérea ou por
capacitores, sera instalada em 20 veiculos para 400 pessoas; a
estrutura tera uma verba adicional de R$40 milhdes por parte das
prefeituras de Santos e S3o Vicente destinada a areas ajardinadas,
gramados e arvores."™ (Fig. 3.57/3.58)
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Fig. 3.55/3.56 Estagdo Jodo Ribeiro, junto a divisa Santos — S&o Vicente e Estagdo Nossa

Fig. 3.57/3.58 Estacdo Mascarenha de Mordes e Estagdo Terminal Barreiros, conectando
Senhora das Gragas. Fonte: (< http://www.sinfer.org.br/site/ultima..id_canal=18&p=1 > com extensdo

até Samarita. Fonte: (<
Acesso em 12 de janeiro de 2012.) http://www.sinfer.org.br/site/ultima..id_canal=1&p=1 > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Fig. 3.59/3.60. Definicdo do Cluster da Bacia de Santos, com as principais &reas
exploradas junto as camadas de perfuracdo na crosta terrestre e seus depésitos de
petroleo. Fonte: (Cadernos de Estudo, 2009. Pag.33.
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6. [PRE-SAL]

Com a descoberta das camadas do Pré-sal em 2009, a cidade
de Santos colocou-se no foco do desenvolvimento acelerado, devido
a demanda de mdo de obra ocasionada pela exploragdo do petroleo,
no denominado Cluster do Pré-Sal, ocasionando a reestruturacdo do
sistema de estocagem em curto prazo™. (Fig. 3.59/3.60)

Conforme a Lei do Petrdleo n2 9.478, de 6 de agosto de
1997, de acordo com o art. 177 da Constituicao Federal, instituiu o
Conselho Nacional de Politica Energética (CNPE) e a Agéncia Nacional
do Petrdleo, Gas Natural e Combustivel (ANP), além da atfual
politica do setor petrolifero nacional.”

Conforme os artigos. 32 ao 52 dispGem sobre o exercicio do
monopolio da Unido os seguintes termos:” (Fig. 3.61)

a. Art. 32 Pertencem a Unido os depdsitos de petroleo, gas
natural e oufros hidrocarbonetos fluidos existentes no
territorio nacional, nele compreendidas a parte terrestre,
o mar territorial, a plataforma confinental e a zona
economica exclusiva;

b. Art. 42 Constituem monopdlio da Unido, nos termos do
art. 177 da Constituicdo Federal, as seguintes atividades:
| - a pesquisa e lavra das jazidas de petrdleo e gas
naftural e outros hidrocarbonetos fluidos; Il — a refinagao
de petrdleo nacional ou estrangeiro; Il - a importagdo e
exportagdo dos produtos e derivados basicos resultantes
das afividades previstas nos incisos anteriores; IV - o
transporte maritimo do petfroleo bruto de origem nacional
ou de derivados basicos de petrédleo produzidos no Pais,
bem como o transporte, por meio de conduto, de petréleo
bruto, seus derivados e de gas natural;
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Fig. 3.61 Area da Bacia de Santos licitada para exploracdo da Petrobrés, desde 2007 Fonte: (Disponivel em: < http://portalexame.abril.com.br/negocios/noticias/pre-sal-ampliacao-porto-
impulsionam-mercado-imobiliario-santos-579921html> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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d. Art. 52 As atividades econdomicas de que trata o artigo
anterior serao reguladas e fiscalizadas pela Unido e
poderdo ser exercidas, medianfe concessdao ou
autorizagdo, por empresas constituidas sob as leis
brasileiras, com sede e administracdo no Pais.

0 pré-sal abrange uma area de aproximadamente 142.000Km?,

- T (les estd sob camada possuindo 800 km de comprimento, em determinadas regioes alcanga
Flataforma perfura . e = o 5ol gua pode ter . . . .
abaixo da camada de | _ i : = W ai5 2 mil metros de a largura de 200 km, inserida no centro desta area, esta localizada
2al para extrair o dleo ’ espessura K A 4 i 1m
a bacia de Sanfos a 350 quilomefros do esfuario.
A funcionalidade da exploragdo do petroleo estd baseada na
politica de Royalties sob a responsabilidade do Governo Federal,

sendo 1/3 do Pré-sal e o restante da produgdo petrolifera

explorada por royalties e por participacdo especial. "

a. Unido - 30%;

b. Estados Produtores - 22,5%;

¢. Municipios Produtores - 22,5%;

d. Municipios de Embarque - 7,5%;

e. Municipios e Estados N3o Produfores - 7,5% (de acordo
MU COe — R com o fundo de participagdo dos Estados e com o fundo

de participag3o dos municipios).

Quanto a divisdo dos recursos referente a participagdo de

— PROFUNDIDADE

E=sas resenvas
eztdo localizadas
entre 5 mil & 7 mil
metros abaixo do
nivel do mar

Fig. 3.62/3.63 Relevo submarino onde estdo localizas as camadas do Pré-sal, sendo
também demostrado o sistema de perfuracdo em profundidade. Fonte: (Disponivel em:
< http://www.administradores.com.br/informe-se/informativo/cidades-do-litoral-
paulista-ja-se-preparam-para-o-pre-sal/32383/> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)

W

Lamadagua recursos especiais:
a. Uniao - 50%;
[Camada pos-sal Ji8 _ : b. Estados Produtores - 40%;
e : = o s ¢. Municipios produtores - 10%;
d. Municipios e Estados N3o Produtores - ndo recebem.
. ; _ Estes recursos estdo distribuidos a partir de um plano de
oo e seloma i R R b IRTR negdcios elaborado pela Petrobras no periodo entre 2009 a 2013,
: com investimentos que totalizam os US$ 174 4 bilhoes, dos quais:™
a. US$ 104 bilhGes serdo investidos na area de exploragao

SEEr ol S o e produgdo;
Fonde: Revista Bresileirs (2007) ©
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b. US$ 28 bilhdes serdo investidos no desenvolvimento da

provincia do Pré-Sal.

Com inje¢ao anual superior a US$ 30 bilhoes as previsoes
alcancaram:™

a. 2009 - US$ 11,9 bilhdes do Banco Nacional de

Desenvolvimento Econdomico e Social (BNDES), US$ 5
bilhoes de outras instituicoes financeiras e o restante do
proprio caixa;

b. 2010 - US$10 bilhdoes provenientes do BNDES e, pelo

menos, US$ 16 bilhdes do proprio caixa.

¢. 2011 - a Petrobras passa a contar com maior oferta de

crédito externo.

A extracdo inicial do 6leo na bacia de Santos ocorrera
através de Fpso (navios-plataforma flutuantes de produgdo, com
capacidade de estocagem e escoamento) enquanto que o gas natural
sera inicialmente levado a costa afravés de gasodutos. (Fig.
3.62/3.63)

Este fato n3o apenas acelerou a modernizagdo do porto e a
reestruturagdo do processo logistico de estocagem, mas acelerou a
construgdao de moradias, ultrapassando as estimativas com o total
de 162 obras em desenvolvimento, além de mais de 40 obras em
fase de aprovagao nos dltimos 12 anos.”

Estes sistemas logisticos apoiam-se nas
petroliferas, pois se tornaram setores de saida e chegada de
helicopteros além de barcos e navios para a produgdo em alto mar.

Tais servicos est3o sob a administrac3o dos escritorios da
Petrobras e de outras empresas petfroliferas de fornecimento,
manuten¢3o de navios, barcos e de instalagdo de cursos voltados
para as areas de pefroleo e gas™.

Estima-se ao longo dos proximos 5 anos investimentos na
ordem de US$200 bilhdes de dolares feitos pela Petrobras, além da

infraestruturas

Ej
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atuagdo em conjunto de empresas privadas, tanto na exploragdo do
Pré-sal quanfto em areas correlatas.

Os sistemas de logisticas implantados tendem a se
setorizarem na cidade do Guaruja, utfilizando o terreno da base
aérea de Santos, a conexdo com o aeroporto de Itanhém e o centfro
empresarial previsto desde 2007 a ser insftalado no bairro do
Valongo™.

0 porto de Santos deve ser complementado com a instalagao
de uma area de apoio as atividades portuarias, o chamado retfro
porfo como implementagdo de atividades da hinterlandia, e
investimento para as areas de aeroporto.

A previsdo até 2014 é a instalagdo no Cluster Petrolifero de
Seis embarcagdes Fpso (navios-plataforma flutuantes de produgado,
com capacidade de estocagem e escoamento) ao longo das Bacias de
Santos e do Espirito Sanfo, além das unidades dos testes de longa
duracdo (TLD).

Estima-se que 2013, somente a regido do Pré-Sal estara
produzindo 219 mil barris de petrdleo por dia e em 2020 devera ser
alcangada a meta de 1,815 milhdo de barris por dia, somente através
da explorag3o da Petrobras e seus parceiros.”™

7. [FRENTE MARITIMA VALONGO - 2012]

A reformulagdo da zona portuaria tem se acentuado na zona
portuaria composta pelos armazéns 1 ao 8, os quais est3o inseridos
na Zona Portuaria Il e se artficulando com a Zona Central I(Fig. 3.64)

A remodelacdo deste setor através dos estudos de
viabilidade técnica, econdmica, social e ambiental foi desenvolvida
pela empresa Ove Arup & Parfners contratada pela administragao
municipal da Cidade de Santos através de uma licitagdo internacional
promovida pelo governo federal,
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Fig. 3.64/3.65 Area de intervencdo na ZPll e as intervengoes como ferramenta de
promogdo territorial. Conexdo com o centro histérico. Fonte: (Disponivel em: <
http://www.sanfos.sp.gov.br/portmaritimo/seminario_04 2012/download/porto%%20valongo
%20santos.pdf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)

~

Area de Revitalizacao

estruturacido do territério investigado

A proposta visa a integragdo enfre a zona portuaria e o
Centro Histérico do Valongo e permite a conectividade através de
um projeto turistico voltado para a especulagdo imobiliaria e
alavancado por uma rede de negbcios.

A transformag3do espacial ocorre a partir da redefinicdo de
mobilidade wurbana e permite a conecfividade enfre fransporfe
coletivo por meio de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT) e mudangas
de tracados através das ruas Jo3do Pessoa, General Camara e
Amador Bueno.

As obras previstas para serem iniciada em 2013 preveem o
custo de R$ 554,133 milhoes em investimentos da iniciativa privada,
dos quais R$ 177,954 milhoes de infraestrutura e R$ 362,525 milhoes
de edificagdes. A superficie total de area construida serd de 140
mil m%.® (Fig. 3.65)

As intervencBes contardo com a estruturacdo viaria
promovida pela CODESP (Companhia das Docas do Estado de S3o
Paulo) e com a instalagdo de estruturas voltadas para a construgdo
de terminal de cruzeiros, marina, centro de negbcios, escritorios e
hotéis, bares, restaurantes, galerias de arte, Instituto
Oceanografico da USP (Universidade de S3o Paulo) Instituto de
Ciéncias do Mar da Unifesp (Universidade Federal de S3o Paulo),
museu portuério, espagos para contemplagdo, informagGes turisticas,
feiras e eventos.” (Fig. 3.66)

Quanto as definigdes estabelecidas sobre os aspectos
ambientais e sociais, a partir da viabilidade econdmica proposta pela
empresa Ove Arup & Partfners, foi levada em consideragdo a melhora
e ofimizagdo da configuragdo espacial através da exploragdo de um
modelo econdmico.”
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Fig. 3.66 A nova proposta da zona portuaria visa a exploracdo econémica através de consércio licitado para a implantagdo e remodelagdo da zona portuéria, levando em consideragdo os
galpées para a instalagdo de um setor turistico o qual se articula com zonas de circulacdo de pedestres e setores comerciais. Fonte: (Disponivel em: <
http://www.santos.sp.qov.br/portmaritimo/seminario 04 2012/download/porto%20valonao%20santos.ndf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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Quanto as agbes ambientais, destacam-se:™ (Fig. 3.67)

Redugdo do trafego de carga e poluig3o sonora;

Criac3o de uma area verde na frente maritima;

Minimizar a interferéncia com o fluxo natural do canal;

Niveis de ruidos na area do projeto;

Anéalise de contaminacdo de solo nas areas de inftervencdo;

Qualidade da agua no estuério de Santos / regido Valongo;

Qualidade do sedimento no canal de Santos;

Criac3o da nova area verde (area da convivéncia).

Quanto as agbes Sociais, apontam-se:™

1. Empregos permanentes e temporarios durante a constfrugao,
totalizando aproximadamente 2200 contratagoes;

2. Areas verdes de lazer, totalizando 20.000m2;

5 , ks ‘ ; L = 3. Aumento de visitantes e turistas na area central;

Fig. 3.67/3.68 Intervencdo com as dreas de circulagdo e terminal de cruzeiro. A 4. Aumento do valor agregado em gasfos dentro da area

mobilidade do local permite a articulacdo com o centro histérico, conforme definido pelo

. o central;
sistema de VLT Fonte: (Disponivel em:< - .
http://www.santos.sp.gov.br/portmaritimo/seminario_04 2012/download/porto%20valongo% 5. Aumento de arrecadagdo de IITlpOSfOS “CMS: ISS) gerados
20santos.pdf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.) pelos usos comerciais.

A avaliagdo mercadologica visa o desenvolvimento do
potencial dinamico da infraestrutura através de agdes especializadas
por investidores locais por meio de consoércios. (Fig. 3.68)

Desta maneira, se estabelece uma relag3o macroeconomica
entre a Cidade de Santos e o Porto, possibilitando atividades entre
o centro urbano e a zona portuaria com a criagdo e desenvolvimento
de um sefor produtivo, inserindo a nova zona em um panorama
turistico mundial, articulada por atividades aguaticas. (Fig. 3.69)

Estas operagdes estdo voltadas para a revitalizagdo da
frente maritima e para instalagdo de um terminal novo de cruzeiros.
Conforme definigdo estabelecida pela empresa Ove Arup & Partners,
ficaram definidos:™ (Fig. 3.70)
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Fig. 3.69/3.70 Acessibilidade & zona portudria e novo empreendimento através de nova
infraestrutura viaria, sendo complementada por uma vertente econémica que visa &

exploragdo territorial do local. Fonte: (Disponivel em:<
http://www.santos.sp.gov.br/portmaritimo/seminario_04_ 2012/download/porto%20valongo%20
santos.pdf > Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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estruturacido do territério investigado

1. Regeneragdo da frente maritima com um comprimento de 1
quilometro aproximadamente;
2. Regeneragdo dos armazéns histéricos e reconversdo para
usos furisticos, de restaurantes e escritorios;
3. Criagdo de solo horizontal urbanizével para usos hoteleiros,
centros de negdcio e comércio turistico;
Criac3o de estacionamento subterraneo;
Implantag3o de centros de pesquisa académicos
Terminais para a autoridade portuéria;
Marina desportiva para diferentes tipos de iates e estagdes
de servigos;
8. Clube Nautico;
9. Atracagdo para até 3 navios;
10. Area para o terminal de cruzeiro de #1.500m?
11. Dois pieres com trés pontos de atracagdo

A construgdo dessa possibilidade esta diretamente ligada
com o modelo de investidores, necessario para a funcionalidade do
processo, afravés de licitagdo e concessdo de exploragdo por um
periodo de 25 anos, sendo aplicado nos setores privados exceto
terminal de cruzeiros.”

A funcionalidade do processo ocorre através do
desenvolvimento da  infraesftrutura local que permite a
implementagdo da mobilidade na area central do Valongo, melhorando
o ambiente para pedestres, estacionamentos inteligentes, utilizagao
do transporte plblico e reordenag3o da rede rodoviaria.”
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Fig. 3.71/3.72 As estruturas apresentadas demostram o nimero de pieres para Fig. 3.73/3.74 Os pieres e a &rea destinada a pedestre esta articulado por um
embarcagdes particulares e o atracadouro do novo terminal de cruzeiros. Fonte: potencial econémico destinado a exploragdo comercial e turistica. Fonte: (Disponivel em:
(Disponivel em:< http://www.santos.sp.gov.br/portmaritimo/seminario_04_2012/download/ <http://www.santos.sp.gov.br/portmaritimo/seminario_04 2012/download/porto%20valongo
porto%20valongo%20santos.pdf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.) %20santos.pdf> Acesso em 12 de janeiro de 2012.)
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3.6 [CONSIDERACOES PROJETUAIS]

A funcionalidade operacional da Cidade de Santos passa pelo
trinomio articulado entre o porto, o cenfro historico e a regido
litoranea, gerenciada pelos sistemas de infraestrutura e de
mobilidade urbana.

A cidade como elemento continuo alavancado pelas suas
relagdes territoriais, instauradas pela legislagdo e pelas iniciativas
do PAC2, deve ser pensada afravés de dispositivos que integrem
diversas etapas de transformag3o local.

A cidade como fragmento se estabelece na estfrutura nao
funcional da rede de transporte, a qual n3o se conecta de forma
harmonica a rede portuaria.

Este fator deve ser sanado aftravés da estrutura ferroviaria
entre Ferroanel e veiculos leves sobre trilhos fornecendo
mobilidade a cidade e as suas areas de expansdo. A infraestrutura
possibilita intervengdes estratégicas para a modificagdo do atual
panorama litoraneo e a criagdo de um sistema fluvial oriundo do
porto para interligagdo entre as areas que adentram ao planalto
paulista.

0 transporte de carga pode ser mantido n3o apenas na ZPIl,
e em novas areas, como o sistema de estocagem de contéineres,
impulsionando o surgimento de estruturas de estocagem de graos
em outfros portos, desafogando ao invés de causar o rebaixamento
do estuario.

A remog¢do das grandes embarcagGes graneleiras do estuéario
de Santos, devido a seu profundo calado, restringe a circulagdo
somente de embarcacdes de contéineres e de turismo.

Devem ser criadas marinas ao longo do estuério, como nas
propostas do Municipio de Santos, sem fragmentar o territorio da
Zona Portuaria Il.

Ej

estruturacido do territério investigado

As areas devem dar confinuidade ao tecido portuario como
uma estrutura funcional, em uma seqgunda etapa deve ocorrer o
aparecimento de estratégias dando funcionalidade ao porto e ao
tecido mefropolitano, as melhorias aparecem no plano diretor
complementar de 2011, sendo criados cenarios futuros.

Cenarios futuros devem considerar diretrizes da Associacdo
Internacional de Vilas e Portos (AIVP), originando proposi¢oes
estratégicas para os portos. Partindo de quatro nicleos indutores,
que aftuam como motores econdmicos para mudangas funcionais e
territoriais.

Estas estratégias, economicas, governamentais, sustentaveis
e urbanas incrementam as transformagGes em longo prazo do Porto
de Santos, respondendo as indagagoes da fese. Correlacionando os
projefos da municipalidade local e das agOes governamentais e da
Companhia das Docas do Estado de S3o Paulo.

A mobilidade vurbana & a indutora de transformagdes
viabilizadas através de uma estrutura sustentavel, gerador de
agdes que fomentam os projetos viarios.

Com a passagem subterranea, estratégia de
desobstru¢do da cidade de Santos com a cidade do Guaruja, assim
como a ligagdo entre o porto e S3o Vicente através de VLT, é
evidente a auséncia de conex3do enfre as iniciativas locais e as
necessidades territoriais.

A conex3o, prevista pelo VLT passa somente pela Avenida
Conselheiro Nebias, sendo fragil quanto proposta em ndo articular
estrategicamente o litoral, n3o conectando o porto com outras
areas da cidade.

A transformag3o da hinterlandia somente ocorrerd quando a
perimetral e as areas de esftocagem usufruam diretamente da
economia gerada pela exploragao da camada de sal, desde 2007
pertencentes a Petrobras.

como
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0 investimento econdmico direciona acées nas zonas centrais,
estabelecendo &reas de preservagdao e crescimento urbano,
transformado areas de estocagem em sefores urbanos humanizados

A criag3o de elementos urbanos permite a substituicao de
fungGes portuarias, remodelando através de agdes estratégicas
governamentais, aftuando na formag3ao de polos e de atfragdes
socioculturais voltadas para setores turisticos e desenvolvimento
tecnoldgico.

As agdes e incentivos fiscais nascem com a exploragdo da
frente maritima impulsionada pelo pré-sal, atuando na estrutfura
economica e em panoramas futuros para o desenvolvimento urbano
do porto

Afirma-se que as estratégias econdomicas ddo funcionalidade
aos panoramas de remodelagdo da hinterlandia, por meio de uma
estrutura que integre fungOes de redes de inovag3o potencializando
a valorizac3o territorial.

Estas estratégias permitem a aplicacdo de investimentos na
gest3o de empregos ao longo da borda maritima santista, induzindo
o aparecimenfo de novas infraestruturas.

As acoes funcionam a partir de incentivos governamentais
definidos por instancias administrativas entre a cidade e o porto de
Santos, ocasionando o aparecimento de acordos e planificagdes de
projetos geradores de transformagdes através de atividades
turisticas e remodeladoras da paisagem portudria que modifica a
hinterlandia.

Acdes sustentaveis e econdmicas atuam na reducdo de
impactos ao meio ambiente e ao patrimonio portuario, através de
projetos e promovendo recursos litoraneos a serem explorados

A reconguista urbana ocorre com a jun¢gdo da ZCl (Zona
Central 1) e a ZPIl (Zona Portuaria Il), sem a existéncia de elementos
segregadores, conectando o solo urbano e a frente maritima.

Ej

estruturacido do territério

Investigado

S

A remodelagdo da cidade portuaria estd ligada diretamente a
sua relagdo com as aguas, por meio do estuario, buscando conexdo
entre o territorio e a hinterlandia.
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"Fazer a cidade um lugar de lugares..e de enfre lugares.”

Manuel Gausa'
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4.1 [ESTRATEGIAS CONCEITUAIS]

A reconstrugdo de um porto se caracteriza por uma das
atividades de maior impacto no meio ambiente seja pela remodelagdo
arquitetonica ou topografica.

Propicia funcionalidade a planos horizontais, que sofre
interferéncia de diversas matrizes, multiplicando atividades, espagos
verdes e principalmente a funcionalidade de suas areas.

Desta avaliagdo cria-se uma nova paisagem através da
insercdo de elementos arquitefonicos com aspectos paisagisticos,
funcionais e estrufurantes, originando mobilidade ao local.

As estratégias estao conectadas por meio da ordenagdo de
diversos sistemas, interagindo circulagdo de pedestres, veiculos
leves sobre trilhos, automodveis, bicicletas, linhas de transporte
maritimo e pequenas embarcagGes, criando cenarios abertos como
estruturas funcionais, definindo a unido entre territério urbano e
frente aquatica.

Deve ser esclarecida neste processo de fransformagdo a
linguagem e a estrutura conceitual apresentada através de
estratégias de panoramas futuros que anteveem possibilidades de
aplicagdo de um urbanismo tatico.

A planificagdo, segundo Arthur Andersen,(1984) é um
processo sistematico no qual esta direcionada a criar um futuro
melhor para uma cidade conforme a identificagdo de problematicas e
oporftunidades, a otimizag3o dos seus pontos fortes e a minimizag3o
dos seus ponfos mais fracos.’

Pode-se afirmar que os processos estratégicos aplicados em
um territorio, sdo sistematicos, criativos e participativos, integrando
agoes em longo prazo, definindo modelos.

Estabelecem-se agdes definindo decisdes de agentes locais
no processo de reestruturagdo dos modelos aplicados no ambito
urbano.

Estas possibilidades conceituais a melhoria da aplicabilidade
de um plano estratégico, considerando agentes econdomicos e
politicos, possibilitando a integragdo de diversas realidades que
atuam na zona portuaria’

A qgovernabilidade no processo enfra como um agente
responsavel pelo capital, pela competitividade dentro do panorama
infernacional e pela sustentabilidade do territorio transformado.

Esta agdo, segundo José Fernandez Giell (2006), estabelece
em longo prazo transformacgOes locais, devido aos altos custos de
reconversao da estfrutura existente, além de caracterizar um
processo democratfico e ndo tecnocratico.

A planificagdo & direcionada para agdes que viabilizam
propostas, indicam recursos e executam as fransformagdes.

Isto evidencia uma diferenga enfre planejamenfo e
planificagao urbana, a primeira ligada ao processo e n3o ao produto,
a segunda busca a separagdo entre o desenho e a execugdo.

A planificagdo estratégica ocorre na infegragdo de visdes
setoriais, da administragdo territorial, sequndo James Hudak (2006),
as definicdes entre o planejamento e a estratégia sdo:®

1. Planificagdo  Tradicional -  caracterizada pela
predominancia do produto como objeto final, no qual
se estrutura a partir de um recorte seforial ou
territorial, vinculado diretamenfe a normativas que
sao orientadas pela oferta urbana, submissas aos
limites administrativos, sempre sendo desenvolvida de
maneira tardia e difusa;

2. Planificagdo Estratégica - caracterizada pelo dominio
do processo, no qual tem agdes integradas e
coordenadas, atuando de maneira indicativa as
problematicas, tendo como premissa a orientag3o para
as demandas urbanas, caracteriza-se por abranger
areas superiores aos limites administrativos, atua
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diretamente com wuma participagdo antecipada e
focalizada.

Conceitualmente, a utilizagdo de estratégias projetuais
buscam beneficios na transformag3o do porto, define-se a relagdo
entre a acdo e a realidade local:

a. Definic3o em longo prazo de uma vis3ao global entre
diversos setores;

b. Identificacdo de tendéncias e descobrimento de
oportunidades;

¢. Promogdo e coordenagdo entre instituigdes pdblicas;
A¢des comunitarias para o comprometimento das
acoes;

e. Fortalecimento do tecido urbano e social do local.

E necessério que a zona portudria seja vista como um
sistema funcional complexo, conectada a uma rede de diversificada
que inferage com um ecossistema, dindmica em fungdo das agdes
humanas.

Portanto, neste sistema qualquer variagdo ou alteragdo, seja
espacial ou estrutural de suas partes dard origem a uma reagao em
cadeia que modifica e influencia as outras parfes do sistema.
Segundo Brian McLoughlin (1969), neste sistema qualquer variagdo ou
alteragdo, seja espacial ou estrutural de suas partes dara origem a
uma reagdo em cadeia que modifica e influencia as outras partes do
sistema.®

As agbes estratégicas sdo sistemas que operam em um
confexto cujos componentes se infter-relacionam com finalidades
comuns, isto é, individuos, empresas, instituicdes desenvolvem suas
afividades em um sistema urbano que demanda diversos recursos,
infraestruturas e servigos.’

Estas relagoes configuram possibilidades ao espago da
hinterlandia através de elementos interconectados:

a. Elementos formados por demandas ferritoriais, como
agentes econdmicos governamentais;

b. Elementos geradores de entornos por meio de
sistemas logisticos, geograficos, sociais e
tecnologicos.

0 porto e a hinterlandia s3o espagos de infraestruturas de
conexoes fisicas, condicionando dinamicas funcionais ligadas ao
centro histérico através de relagdes economicas, sociais e espaciais.

Segundo Manuel Gausa (2009), a frente maritima & uma
importante oportunidade de reativagao do tecido urbano:

N3o & apenas um Onico espago de contemplagdo, mas
caracteriza-se por serem um importante cenario de diversidade
e aposta estratégica ara a valorizagdo da relagdo da cidade com
o mar e seu tecido produtivo. Uma relagdo com o mar, em efeito
que & muito mais que um importante porfo como agente
economico e comercial, se estruturando nos dias de hoje como a
partir da recuperagdo de praias, pieres e plataformas, de
grandes horizontes e de espagos de 0cio"®

A estratégia urbana aplicada ao porto deve ser condicionada
a um cenario internacional suscefivel a qualidade de vida, qualidade
patrimonial, cultural, comercial e lldica, além de ser produtiva e
relacional, incorporando possibilidades ao territorio litoraneo por
meio de elementos ativadores de crescimento e de renovagao local.

Estas fun¢oes sdo estruturadas a parfir de eixos e nos
intermodais, impulsionados pela atragdo das aguas, permitindo o
aparecimento de tramas e matfrizes longitudinais de conexdes
transversais ao principal corpo da zona portuaria do Porto de
Sanfos.

Segundo Manuel Gausa (2009), uma matriz aplicada em um
territorio  portuaria sendo esta, vertical/horizontal/diagonal
convertesse em qualquer caso em uma nova e virfual “rede urbana”,
clara, complexa e aberta a processos simultaneos de redefinigoes e
reavaliagGes programaticas.’

Incorpora-se projetualmente através de wuma matriz a
estratégia que possibilita a fransformag3ao e a conexdo da borda
maritima, definindo:
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1. Borda Costeira: incorporagdo de espagos equipados por meios
de zonas de convivio;

2. Borda Produtiva: densidade de elementos patrimoniais, areas
produtivas, equipamentos culturais e educacionais;

3. Conectividade da Borda-Urbana: Integragdo entre areas
residenciais, comerciais e educacionais.

A intfegrag3o desses agenfes leva a remodelagdo da
hinterlandia coexistindo o tecido local e a renovacdo de eixos,
consolidando o tecido wurbano e nos estruturadores como
reaftivadores de oportunidades e espagos pilblicos verdes
apraziveis.”

Os agentes estratégicos ndo apenas atuam como indutores
do processo projetual, mas apontam a ftransformagdo territorial,
permitindo segundo Rem Koolhaas (2006):

0 ressurgimento de uma borda maritima, frente a
possibilidade de criagdo de docas para ampliagdo do
nimero de atragues, renovagdo logistica para acolher
embarcagdes, gruas, trens e caminhdoes s3o combinados
a uma serie de estratégias que s3o combinados para a
liberag3o de terrenos onde s3o implantados novos
programas.”

Esta definic3o aponta caracteristicas dos cenarios projefuais
aplicados no setor portuario da Cidade de Santos:

1. Explicitagdo dos objetivos sociais, econdmicos e
fisico-espaciais que s3o desejaveis para alcancar o
horizonte temporal do plano estratégico;

2. Qutorgar coeréncia no desenvolvimento do plano
estratégico, facilitando a alocagdo de prioridades as
diversas estratégias.

Cabem a partir do desenvolvimenfo desfas vertenfes
apontarem a necessidade da configuragdo de um processo que
define:

a. Desenvolvimento de cenarios futuros nos quais sera
aprimorada a frente maritima;

b. Formular e desenvolver uma visdo estratégica
desejada para a borda costeira;

c. Identificar os temas criticos que devem abordar a
frente maritima para alcangar as visdes estratégicas.

Quanto ao desenvolvimento do processo de frabalho, as
agoes aplicadas no Porto de Santos:”

a. 0 ambiente wurbano deve ser  compreendido
estrategicamente como visdes temporais em longo
prazo que ultrapassam a média de 10 anos;

b. Amplifude no alcance tematico dos cenarios sendo
estes enfocados a partir de bases inferdisciplinares;

c. Adequagdo do ambito local, o contexto deve ser
desenvolvido a partir dos agenfes governamentais e
sociais envolvidos;

E evidente a necessidade de se propor a melhoria da
hinterlandia de Santos, a partir de esquemas territoriais, segundo
Manuel Gausa (2009), baseados na composiao de edificios,
infraestruturas e paisagem para um desenvolvimento coordenado.”

E necessaria a aplicagdo de agoes induzindo a reestruturagdo
urbana, operagdes de revalorizagao territorial, com potencialidade na
ativagdo de contextos, para o surgimento de espagos com novas
identidades.

As atividades integram espagos colefivos e paisagem
reconstruindo a cidade portuaria por meio de atividades coletivas e
operagdes hibridas, que ocorrem entre cruzamentos de diversos
fendmenos.

A estratégia é definida pelas possibilidades em um territorio
porfuario; estes elementos sdo transformadores em longo prazo,
podendo ser compreendidos em dois grupos conceifuais:"

1. Impulsionar - como intuito da reinvengdo do espago portuario
degradado, induzindo elementos que se caracterizam quando
aplicados como:
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Direcionadores Estratégicos: impulsionar vetores estratégicos
de desenvolvimenfo e de oporfunidades de crescimento

propiciando novas formulagoes urbanas, crescimento e
indutores de fluxos, malhas de densidades, paisagens
articuladoras e infraestruturas de ligagao;

Infraestruturas Coordenadas: novos disposifivos afuando
como indutores propiciando eficacia e interagdo entre
espacos, fluxos e atividades que venham a operar enfre a
infraestrutura existente e a nova;

Relagoes Espaciais: articular em diversas escalas as
possibilidades de infegragdao de espagos livres, paisagens
operativas, lldicas, recreativas, esportivas e experimentais,
proporcionando novos espagos continuos verdes atfravés de
"esquemas-paisagens”;

Impulsdo  estrutural: reciclagem e reestruturagao de
conectividades propiciando a possibilidade de originar nos
infermodais como dispositivos associados a topografia,
plataformas e bordas maritimas;

Operagoes Induzidas: indugdo e impuls3o de operagoes que
definam nos estratégicos atuando como reativadores
qualitativos para estratégias globais;

Mecanismos Tridimensionais: os mecanismos devem ser
aplicados em setores definidos por se¢des articulando
mecanismos infteligentes capazes de propiciar cenarios,
paisagens, infraestruturas novas superficies, topografias e
dando origem a um novo zoneamento territorial;

Potencializar - focado na possibilidade de incrementar agoes
por meio de elemenfos que revalorizem as zonas degradas
ao longo de uma frente maritima:

Novas Moradias: a exploragao de um adensamento vertical
esta ligada a partir das defini¢Ges estratégicas que busquem
necessariamente a formulagdo de atividades mistas que
estejam voltadas para a triade morar, produgdo e ocio;

Ativos Economicos: Incentivar o desenvolvimento de polos
afrativos para  afividades urbanas que afuem na
revalorizagdo de locais existentes, tais como patrimdnios
existentes, paisagisticos, educativos, gastronomicos e
sociais, por meio do crescimento econdmico.

Programas  Pdblicos:  Desenvolvimento  de  programas
capacitados para o desenvolvimento de agdes pablicas
voltadas para mudangas urbanas, por meio da criagdo de
redes de inovagdo, promovendo a inferconexao enfre novos e
espagos existentes através de inovagoes locais e globais;
Autoestima Urbana: promover a dinamizagdo do espago
portuario, possibilitando movimentos e trajetos a partir da
criagdo de entornos dinamicos e imaginativos, potencializando
novas idenfidades a partir de estratégias que beneficiem
acoes coletivas.
As defini¢des diretrizes

estratégicas apontam para

delineadoras de conjuntos que compreendem o tecido da cidade e a

borda

costeira como unificadoras de zonas potenciais de

transformac3do, com induc3o de &reas.

Como sintese deste processo podem ser salientados algumas

cidades/portos que, conforme José Fernandez Giell (2006), em
varios casos as estratégias tornam-se icones de agGes, elaborando
de maneira sintética a diretriz basica que caracteriza o territorio:®

1.

San Francisco (1982) - "Para criar um ambiente que permite
a San Francisco negocios razoaveis providos de
oportunidades de crescimento e de emprego aos seus
residentes”;

New York (1984) - "Para tornar a cidade de New York um
melhor lugar para viver, trabalhar e realizar negocios.”;
Barcelona (1990) - "Consolidar Barcelona como uma metropole

empreendedora europeia, com incidéncia sobre a macrorregido,
com uma elevada qualidade de vida, socialmenfe equilibrada e
arraigada na cultura mediterranea.”;
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L. Melbourn (1991) - "Em 2001, estabelecer um Melbourn
dindmica, como wuma das capitais comerciais, industriais,
infelectuais e culturais do mundo, mantendo a lideranca
global como cidade habitavel.”;

5. Rio de Janeiro (1995) - "Tornar rio de janeiro em uma
metropole com crescente qualidade de vida, socialmente
integrada, respeitosa da coisa piblica e que confirme sua
vocagdo para cultura e a alegria de viver. Uma metfropole
empreendedora e competitiva, com capacidade para ser um
centro de pensamento, de gerag3o de negdcios para o pais e
de sua conexdo privilegiada com o exterior.”

As estratégias nas cidades portuarias definem como agdes a
planificagdo da borda maritima, a partir de atividades que promovem
percursos de espagos portuarios apraziveis, através de expoentes
taticos operando de maneira pontual, estruturados a partir de agdes
no rearranjo ferritorial.

4.2 [INDICACOES TATICAS]

A aplicabilidade de um urbanismo tatico no conjunto definem
os cenarios futuros desejaveis, permitindo em um prazo superior a
dez anos a fransformagdo da paisagem litoranea do Porfo de
Sanfos.

A questdo de 12 ordem levantada pela tese & um elemento
indutor, para contextualizagdo deste processo:

"Quais estratégias de projeto urbano s3o adequadas neste

momento para proporcionar espagos em um Porfo, onde a

urbanidade esteja presente na estruturagdo de um territorio

complexo e dindmico?”

A planificagdo antecipa os elementos que promovem quatro
grupos estratégicos ja citados anteriormente, sendo, econdmico,
governamental, sustentavel e urbano.

0 Porto de Santos & um sistema complexo e interativo,
compostos por elementos que demarcam mobilidade, escalas,
culturas, comunicagdo, estruturas e sistemas de mdltiplas
realidades.

A mobilidade é a possibilidade integradora para o
desenvolvimento  da  urbanidade afravés de instrumentos
amortecedores de riscos, individuais e coletivos para
desenvolvimento da borda maritima estudada.

A mobilidade no porto infegra o desenvolvimento de
infraestruturas que qualifica espacialmente o seu ferritério,
promovendo a melhoria do meio ambiente, através do controle da
produgdo e consumo de energia.

A remodelagdo do seftor portuario resulta na organizagdo
territorial através de infraestruturas implantadas em redes por
meio do planejamento estratégico.

E estabelecido no contexto urbano, dindmicas frente a sua
funcionalidade que induzem a remodelagdo espacial, priorizando:

a. 0 aumento da superficie destinada a itinerarios e espagos
para pedestres;
b. Potencializar o uso de bicicletas como modelo de transporte

do cofidiano;

c. Melhora da velocidade comercial do transporte piblico de
superficie;

d. Induc3o de estacionamentos rotativos nas zonas cenfrais e
comerciais;

e. Estruturar uma distribuicdo de mercadorias eficazmente
compativel com as demais fungdes do espago urbano
proposto
0 desenvolvimento de redes especificas para diferentes

sisfemas de mobilidades cria novos espagos na hinterlandia do Porto
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de Santos, permife diferentes deslocamenfos e eixos hierarquizados
de redes e nos intermodais.

A complexidade do setor portuario possibilifa a agdo
estratégica nas zonas degradadas do Porto de Santos,
estabelecendo através da aplicabilidade de novas fungdes a
diversidade funcional como um novo panorama fufuro.

Os elementos urbanos apontados para a remodelagdo do
sefor estudado na tese, os quais n3ao apenas resultam em
infraestrutura, permite alavancar um segundo questionamento que
auxilia na estruturac3o do trabalho:

“Como as infraestruturas urbanas, cada vez mais complexas,

podem determinar um adequado desenho urbano que afenda

concomitantemente as necessidades dos usuarios de uma
cidade portuaria?”

0 desenho urbano surge como um seqgundo plano na defini¢ao
do objeto construido, & definido em um territorio articulado entre a
conectividade da malha urbana da cidade e sua relagdo com a borda
maritima definida pelo porto santista.

As agGes estfratégicas promovem agentes como indutores de
melhorias espaciais das areas urbanas piblicas e a remogdo de
circulagdo de veiculos que ocasionem interferéncia na borda
maritima estudada.

Tem-se como finalidade a liberagdo de espagos, promovendo
plataformas logisticas que potencialmente substitfuem ou realocam
estruturas que impactam a frente maritima, pieres, inddstrias,
armazéns e docas que formam a hinterlandia de Santos.

Esta combinagdo permite a formag3o de novos espagos,
voltados para atividades civicas, lidicas, residenciais que combinadas
promovem uma nova relagdo cidade e frente maritima. Estes
elementos incorporados levam a compreens3o de outra premissa
levantada pela tese:

“Como as areas portuarias podem se configurar ndo em mera
infraestrutura funcional, mas configurar frentes maritimas
apraziveis?”

A grande escala urbana da hinfterlandia de Sanfos se
caracteriza pelas diversificadas ramificagdes de fungdes que
promovem a recuperagao da borda afravés de novas infraestruturas,
retomando suas origens, recuperando a paisagem.

A zona portudria é redefinida por eixos, voltados para a
mobilidade de veiculos e pedestres, propiciando vias verdes, parques
lineares como matrizes verdes, nos infermodais conectando
transportes e servigos para a recuperagao do territério portuario.

As estratégias s3o as promotoras dos espagos publicas
apraziveis por meio de um desenho elegante que da origem a
implantagoes propensas a mudangas locais enfre o ferritorio e as
atividades propostas pelos cenarios futuros.

0 espago territorial do porto santista integra-se a entornos
menos pragmaticos, por meio da inser¢do de é&reas verdes,
tecnologias energéticas, amortecimento das distintas fungdes
portudrias, reintegragdo espacial, funcionalidade plblica e a
incorporagdo de solugoes para futuras planificagoes.

4.3 [ACOES]

0 estabelecimento das agGes estratégicas aplicadas no
territorio estudado na fese leva a transformagdes no porto da
Cidade de Santos, originando uma nova infegragdao entre &gua e
territorio.

0 Porto de Sanfos, a parfir de suas potencialidades
territoriais, € o elemento integrador de infraestruturas por meio
das distintas conectividades com o eixo perimefral proporcionando
assim linearidade com o tecido urbano local.
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Fig. 4.1 / 4.2. Desenhos conceituais de desenvolvimento das agdes estratégicas
aplicadas no territério portudrio de Santos demostrando as agées de Reurbanizar e g

Conectar. Fonte: Autor.
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Desta maneira fransformagGes estratégicas se potencializam
a partir da aplicabilidade de conceitos indutores e definidores, que
se caracterizam o espagos através das sequintes agGes:®

Reurbanizar - a criag3o de uma nova borda urbana, que
permite manter as estruturas aberfas em si mesmas,
promovendo conexdes com redes que penetram no tecido
urbano de um centro portuéario; (Fig. &.1)

Reconectar - promover a funcionalidade de uma borda
porfuaria e as aguas através de espagos naturais que
integrem a malha urbana e as aquas; (Fig. 4.2)

Fluxos - A implantagdo de estratégias que promovam
taticamente a orientagdo de percursos e de sefores
induzidos para a construgdo de novas paisagens entre cidade
e porto. (Fig. 4.3)

Desconfinuidades - Promover nos planos horizontfais
espacialidades continuas que ocorre pela auséncia de
conectividades em distintos niveis; (Fig. &.4)

Eixos Nodais - desenvolvimento de redes urbanas articuladas
na criagdo de uma urbanidade continua, impulsionando a
conectividade entre cidade e porto; (Fig. 4.5)

Reciclagem Urbana - |Impulsionar estratégias para a
reorienfagcdo do desenvolvimento portuario, potencializando a
concentragdo de atividades promovendo novas atividades ao
solo urbano; (Fig. 4.6)

Continuidade - Reconhecimento de potencialidades que se
originam  pelas  diferengas  espaciais, promovendo a
conectividade continua entre o territério e a insercdo
induzida de uma natureza verde. (Fig. 4.7)
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JA estratégias projetuais para o territério portudrio de santos

N o
Mo

e\le
Fig. 4.3/4.4. Desenhos conceituais de desenvolvimento das aces estratégicas Fig. 4.5 / 4.6, Desenhos conceituais de desenvolvimento das agdes estratégicas
aplicadas no territério portudrio de Santos demostrando as agdes de Fluxos e aplicadas no territério portudrio de Santos demostrando as acbes de Eixos Nodais e
Descontinuidade. Fonte: Autor. Reciclagem Urbana. Fonte: Autor.
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Fig. 4.7. Desenhos conceituais de desenvolvimento das agbes estratégicas aplicadas
no territério portuéario de Santos demostrando a acdo de Continuidade. Fonte: Autor.

Estes elementos estruturam transformacoes induzindo novas
conformagGes e possibilidades ao longo da zona portuéria da Cidade
de Santos, formada por meio de um territorio linear e pela auséncia
de uma geografia acenfuada, conforme visto anteriormente.

Devido a este panorama sdo propostos elemenfos que se
compdem como matrizes diagramaticas, permitindo a estruturagdo de
estratégias promotoras de areas urbanizaveis na zona portuaria.

Os diversos grupos funcionais se articulam em um sistema
aberto, permitindo a ordenagdo das fungdes locais; sejam através de
embarcacdes, veiculos leves sobre trilhos, automodveis, multiddes,
pessoas e Dbicicletas, impulsionando novas funcionalidades de
desenvolvimento.”

Percebe-se a necessidade de incrementar agGes estratégicas
na atual estrutura urbana, conectada ao Porto de Sanfos
perpendicularmente a perimetral, entre as areas de acesso, a
infraestrutura dos canais  como nos urbanos, servindo
potencialmente para atuarem como marcos na paisagem.

A estrutura do porto santista aponta para a criagao de
areas verdes e espagos pdblicos vinculados a dindmica espaciais e
humanas, propostas como estratégia para a reconversdo local.

Somam-se a estes elementos a reorganizagdo do fransporte
local, promovendo conectividade enfre a cidade, o porto e a praig,
organizando uma infraestrutura conectada através de nos
estratégicos as novas possibilidades territoriais da hinterlandia.

A zona portuaria se reinventa em um processo continuo de
sobreposigdo de estratégias, alavancando possibilidades de
territorialidade e conectividade através de cenarios futuros
aplicados ao seu territorio.

4.4 [APLICABILIDADE]

0 diagrama n3o é uma metafora ou um paradigma, mas uma
“maquina abstrata” que & tanto conceito como expressdo. Isto
distingue diagramas de findices, 1icones e simbolos. Os
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significados do diagrama ndo s3o fixados. A maquina diagramatica
ou maquina abstrata ndo é representacional. Ela n3o representa
um objeto ou situagdo, mas é instrumento na produgdo de

novos.”

As estratégias projetuais se baseiam na hipotese levantada
conceitualmente e apontada como premissa para o desenvolvimento
de cenarios futuros, sendo estes pensados devido as atuais
caracteristicas estudadas na hinterlandia de Santos.

A tese aponfa a possibilidade de ser repensado o espago
porfuario a partir das suas diferentes relagdes promovidas pelas
zonas que compoem a esftrutura do atual porto caracterizada
plenamente por uma conformagdo de diversas infraestruturas.

Esta possibilidade cria distintas vertentes, anteriormente
discutidas, definindo composicdes e solugdes estratégicas para o
tecido urbano degradado, estabelecido por meio de definigoes taticas
conceituais apontadas ao longo do frabalho.

A hipotese central da tese amparada por estes elementos, e
definida e colocada por meio da sequinte afirmagao:

“A hinterlandia & uma oportunidade de reconfiguragdo

territorial em Santos, gerando maior urbanidade, e n3do

apenas infraestruturas portuarias.”

Surgem, portanto consideragdes que definem conceitualmente
as agdes promovidas pelo trabalho a partir de trés elementos que
percorrem conceitualmente as definicdes estratégicas a serem
escolhidas:

1. 0 desafio estratégico e poder indicar as potencialidades na
atual hinterldndia de Santos, nd3o negando a sua
infraestrutura, mas promovendo a reparagdo do seu sistema
a partir de novas preposi¢des para a borda maritima.

2. A infraestrutura deve ser definidora de novas
potencialidades permitindo a reestruturagdo de um novo
territorio articulado entre cidade e porto por meio de
mafrizes.

3. As areas degradadas do porto reincorporam potfencialidades
baseadas em estratégias dindmicas e flexiveis para a
aplicagdo de estfruturas urbanas coerentes.

0 desenvolvimento estratégico para o territorio estudado
permite a composicdo de &4 nlcleo estruturadores, as quais sdo
represenfadas diagramaticalmente, elaboradas como agdes taticas
que respondem a tese cenfral do trabalho.

Conforme a definicdo de Gilles Deleuze (1981), a
representatividade do trabalho em resposta ao questionamento
apresenfado pela tese, originado pela conceituagdo de ideias,
estabelece a partir de relagdes fransversais, combinagdes

estratégicas, formulando sistemas de distintas interpretagoes.”
Diagrama é uma exposigdo de relages de forgas: relagdes
multi-pontuais e difusas. Uma carta de densidade e infensidade
que procede por ligagGes ndo localizaveis, passando a todo
instante por todos os pontos. Apresenftagdo das relagdes de
forgas proprias de uma formagdo, a reparticdo do poder de
afetar e de ser afetada, a amarracao de fungdes nao

formalizadas e matérias n3o formadas.”

Estas agoes por meio de composicoes de camadas ou
estratos aplicam-se ao territorio como matrizes sobrepostas
conceitualmente através de fung¢des que sdo aplicadas ao territorio
estudado.

Quanto a escolha do processo é necessario aponfar a uma
linguagem que permite a possibilidade de ideias estratégicas como
conceitos e antevisGes para a geragao de cenarios projetuais na
hinterlandia de Santos.

0 diagrama surge na tese como um  mecanismo
instrumentador, que nao este ligado diretamente a produgdo de uma
tipologia, mas que se organiza no sentfido de conduzir um significado.

De modo geral diagramas s3o mais bem conhecidos e entendidos
como ferramenfas visuais wusadas para compreensdo de
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informagdo. Um diagrama especialista, tal como um grafico

estatistico ou uma imagem esquematica, pode conter muito mais

informagdes em poucas linhas tal como paginas cheias de texto.?
A caracterizagdo da aplicagdo denota como um mapa de relagdes
existentes entre a cidade estudada e seu porfo, no caso de Santos,
mas que atua como instrumento indutor de aproximagao com os
cenarios propostos, rico em significado e conceitualmente gerador de
uma sintese que se relaciona enfre imagem, textos e linhas.”

A aplicabilidade destes elemenftos, conforme Carlos Leite
deve propiciar em um territorio em transformag3o a possibilidade de
um rearranjo a partir da aplicabilidade de um urbanismo dindmico,
volatil e mutantes, estratégico ao invés de formal, flexivel ao invés
de rigido.

Um urbanismo de estratégias que gere projetos urbanos com
mecanismos de autorregulamentagdo, de inferagdo e ajuste
durante o processo. Morfologias abertas e interativas. Que
possua alguns critérios minimos como as leis que organizem o
processo mutante, a estratégia. Que possua limites permeaveis,

relagdes internas flexiveis, hierarguias fluidas.?

Portanto conceitualmente define-se a ag3o que induz as
condigdes necessarias para a promogao dos elementos geradores de
urbanidade em areas que apresentam apenas infraestruturas.

A hipétese da tese e colocada como o elemento estruturador
para a formulagdo de indicagGes taticas que resultam nos ftrés
questionamentos auxiliares apontados anteriormente: (Fig. 4.8)

1. "Quais estratégias de projeto urbano sdo adequadas neste
momento para proporcionar espagos em um Porto, onde a
urbanidade esteja presente na estruturagdo de um territorio
complexo e dindmico?”

2. "Como as infraestrufturas urbanas, cada vez mais complexas,
podem determinar um adequado desenho urbano que atenda

concomitantemente as necessidades dos usuarios de uma

cidade portuéaria?”

3. "Como as areas portuarias podem se configurar ndo em mera
infraestrutura funcional, mas configurar frentes maritimas
apraziveis?"

Estes questionamentos direcionam agGes estratégicas
resultantes da analise do territorio portuario, ilustradas
anteriormente, pois esftas definem as possibilidades de
transformagdo para a transformag3o da hinterlandia.

As agOes se caracterizam como elementos que promovem
novas dinamicas ao territorio urbano, buscando e permitindo a
conectividade enfre a zona portuaria sanfista e a retomada das
aguas afravés de elementos que promovam o aparecimento de areas
urbanas apraziveis.

Os elementos escolhidos que contextualmente denotam
interligagdo entre as indicagoes taticas e as agdes locais, buscam
firmar no panorama portuario, condicionantes que se conectam de
maneira dindmica.

Estes elementos induzem agdes pontuais por meio de
remodelag0es que nascem através da composicdo de seus elementos
estruturadores agrupados como impulsionadores de transformagao,
sendo:

1. Reurbanizar;

Reconectar;

Fluxos;

Descontinuidades;

Eixos Nodais;

Reciclagem Urbana;

Continuidade

A partir desta definigdo de agoes como parte das
resultantes promovidas pela tese, esta apresenta quatro nicleos
estratégicos desenvolvidos a partir das demandas existentes na
hinterladndia estudada.

MOV W
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As agoes consistem em elementos indutores que respondem
aos questionamenftos propostos pelas indicagoes téaticas, estas
configuram elementos de composicdo para as agOes estratégicas.

Os elementos que configuram os grupos estratégicos recriam
panoramas estabelecidos a partir das necessidades econdmicas,
governamentais, sustentaveis e urbanas, existentes no territério
porfuario santista.

Portanto as esfratégias sdo resposta ndo apenas para a
afirmag3o proposta pela ftese, mas funcionalmente articulam-se
diretamente com as indicagdes taticas, originando o processo de
transformagdo do setor porfuario em uma &rea urbana aprazivel
composta por diversas agoes.

A funcionalidade da premissa apontada pela tese, somente é
funcional a partir da atuagdo entre os diferentes agentes induzidos
pelas agdes que conformam os grupos de estratégias.

Cabe aqui definir que o processo de transformagdo
territorial, ocorre independente das indicagdes taticas levantadas
pelo trabalho, apontando somente cenarios especificos estas sofrem
modificag3o ao longo das agoes propostas.

A aplicabilidade desta conceituagdo se estabelece ao longo
do contexto da area porftuaria em 5 zonas de estudos
compreendidas pela Zona Comercial | e Zona Portuaria Il nas quais
sofrem a interferéncia da estruftura proposta pelas estratégias.

As estratégias, s3o direcionadas para definir agdes
economicas, governamentais, sustenfaveis e urbanas, estas
subdivididas em grupos temporais que como resposta ao trabalho
s3o apresenfadas e subdivididas em 5 momentos gque alcangam o
horizonte de 15 anos, agrupadas:

a. Momento 1 - periodo de implantagdo de 5 anos:

Durante o processo desta efapa estabelecem-se inicialmente

as agdes estratégicas voltadas para o estabelecimento de

caracteristicas econdmicas que possam em longo prazo
fomentarem outras acoes.

Estas sofrem a funcionalidade de agoes governamentais que
possibilitam a atuagdo e a potencializagdo de elementos
geradores e transformadores das caracteristicas
socioculturais na area de transformacdo.

Caracteriza-se necessariamente pela correlagdo existente
entre a infegrag3o econdomica do setor, o aparecimento de
uma rede de inovag3o como elementos de projetos geradores
de agOes governamentais.

Neste primeiro momento ocorrem as agGes mitigadoras para
os demais momentos, as agGes sustentaveis proporcionam a
transformacao inicial da mobilidade local e a indug3o de uma
zona perimefral verde a partir da transformagdo das areas
de circulac3o.

Esta premissa percorre ao longo dos quinze anos sendo
neste momento induzida pelas ag0es urbanas que
estabelecem uma nova contextualizagdo enfre as quadras
que formam a ligagdo entre cidade e porto, além de indicar a
necessidade da racionalizagao das atuais afividades que
impactam o porto e a zona de hinterlandia;

Momento 2 - periodo de implantagdo de 2,5 anos:

Ocorre apos o inicio do momento 1, inferagindo em algumas
fases do processo anferior através da continuidade das
agGes econdmicas e governamentais.

Ocorre neste momento a implementacdo de agdes
estratégicas urbanas indicando espagos potencialmente
destinados a areas plblicas possibilitando a valorizag3o das
vistas porfuarias e maritimas existentes nos locais de
intervencao.

Neste momento aparecem os investimenfos urbanos voltados
para alfternativas de fransporte fanto fluviais quanto
férreas.
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Estas agdes geram o aparecimento de alternativas
energéticas para serem aproveitadas através dos recursos
naturais litoraneos, com o infuito de alavancar acdes
economicas voltadas para novos ferminais de cruzeiros
articulados por uma nova estrutura logistica perimetral;

Momento 3 - periodo de implantagdo de 2,5 anos:

Inicia-se apds 7,5 anos do inicio do processo, neste periodo
as acoes se mantem concomitantemente em desenvolvimento,
se somam ao processo principalmente as agGes econdmicas
voltadas para a relocagdo dos terminais de contéineres ou
zonas de estocagem existentes no local, possibilitando o
aparecimento de um terminal ferroviario estratégico entre
outras zonas portuérias do estuario santista.

As agoes governamenftais se mantem em atividade
concomitantemente aos periodos anteriores possibilitando a
indu¢do de tecnologias maritimas como base de negdcios
impulsionados pelas estratégias de sustentabilidade.

Este & o momento no qual ocorre a remodelagdo da paisagem
porfuaria para a exploragdo da frente marifima como
atrativo turistico induzido pelas estratégias urbanas que
finalizam as acoes de remodelac3o territorial;

Momento 4 — periodo de implantagdo de 2,5 anos:

Inicia-se apds um periodo de 10 anos de intervengdes
estratégicas na zona portuaria, caracterizado pelo final das
estratégicas  econdmicas  devido a  atuarem  como
impulsionadoras para o momenfo 5, mas que definem no
processo as relagdes econdmicas enfre as atividades e os
espagos que se mesclam no territorio entre cidade e porto.
As agdes governamentais atuam diretamente como gestoras,
através de planos integrados que gerenciem o patrimonio
natural da zona porfuaria de Santos.

A aplicabilidade de uma engenharia ecoldgica, promotora da
relagdo enfre o ecossistema local e a organizagdo humana
proporciona a melhoria do meio ambiente enfre a cidade e o
porto, caracterizado as estratégias de sustentabilidade
neste momento;

Momento 5 - periodo de implantagdo de 2,5 anos:

A conclusdo do processo esfraftégico ocorre apos a
aplicabilidade durante 15 anos de agoes que permitem o
aparecimento dos cenarios futuros desejaveis.

Articulando e permitindo o aparecimento de areas urbanas
apraziveis, neste periodo ocorre a definigdo final de uma
planificagdo verde ao longo da area portfuéria, tendo como
principal elemento estratégico de sustentabilidade a redugdo
de ruidos ao longo do territorio estudado.

Conceitualmente a tese define-se:
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TESE

«A hinterlandia é uma oportunidade de
reconfiguracao teritorial em Santos,
gerando maior urbanidade, e nao apenas
infraestruturas porfuarias.»

INDICACOES TATICAS

«Quais estratégias de projeto urbano
sdo adequadas neste momento para
proporcionar espagos em um Porto, onde
a urbanidade estfeja presente na
estruturagdo de um ferritorio complexo

| e dindmico?»

vez mais complexas, podem determinar
um adequado desenho urbano que
atenda concomifantemenfe as
necessidades dos usudrios de uma
cidade portuaria?»

«Como as areas portuarias podem se
configurar ndo em mera infraestrutura
funcional, mas configurar frentes
maritimas apraziveis?»

«Como as infraestruturas urbanas, cada

[ reurbanizar |

[ reconectar |

[ fluxos ]

| desconTinuidades

[ eixos nodais |

[ reciclagem urbana |

[ continuidade |

ESTRATEGIAS

[ econdmicas |

[ governamentais ]

| sustentabilidade ]

[ urbanas |

Fig. 4.8. Apresentagdo conceitual do desenvolvimento diagramatico da tese e suas correlagées entre as indicagdes taticas, as agdes e as estratégias que sdo originadas pelos
questionamentos levantados ao longo do processo. Fonte: Autor.
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4.4.1 [ESTRATEGIAS ECONOMICAS]

As ardes economicas buscam condicionar fransformactes ou
premissa projetuais a partir da indugdo econdmica na borda maritima
de Santos, definidas por uma estrutura de agGes mitigadoras que
promovem a definic3o de momentos que auxiliam no desenvolvimento
das demais estratégias. (Fig. 4.9). Conceitualmente, & definida em
seis polos basicos geradores de estratégias aplicadas ao territorio,
caracterizando-se como:

a. [Integragdo Econdmical
[Rede de Inovacdes]
[Espagos Econdmicos Otimizados]
[Gest3o de Empregos]
[Valorizacdo Econdomica Mdtual
[Grandes Territorios Portuarios]
Esta estratégia esta voltada para originar uma economia de
exceléncia, indutora da economia local, intfegrando e coordenando o
poder plblico através de processos produtivos e exploragdo natural
dos potenciais existentes na hinterlandia do Porto de Santos.

As estratégias est3o alavancadas a partir da utilizagdo das
zonas de galpGes tombadas, partindo da implantag3o estratégica de
um polo de desenvolvimento, Cluster, permifindo e favorecendo
acoes de inovacao local.

Amplamente estas estratégias definem e aprimoram
panoramas econdmicos que apontam &reas de desenvolvimento ao
longo da borda maritima, articulando e permitindo o aparecimento de
solugdes para a estrutura funcional local.

e

k.42 [ESTRATEGIAS GOVERNAMENTAIS]

Estabelecidas a partir da necessidade da administragdo das
areas das grandes pragas portuadrias que definem o setor de

inferveng3o estudado, escolhido a partir das necessidades de agdes
locais. (Fig. 4.10)

A governabilidade estabelece uma relagdo estratégica enfre
agentes, acordos e planificagdes coordenadas, com a finalidade de
promover uma dinamica ao territorio portudrio da geragdo de
projetos interligados e mantidos a partir das agdes econdmicas.

As estratégias Governamentais também est3o definidas em
seis polos que d3o origem a oufras estratégias como
implementadoras do processo de gestao, caracterizados como:

a. [Instancias Cidade e Porto]
[Acordos e Planificacdes]
[Projetos Geradores]
[Cultura Portuérial
[Promocdo Cidade-Porto]
[Cooperagdo Regionall
As agoes previstas tratam de promover planos que sejam
articulados a partir de iniciativas pablicas afravés da gestdo e do
aparecimento de polos e programas que induzam transformagoes
socioecondmicas e que definam um novo panorama para a paisagem
litoranea.

E aponftada neste processo a necessidade da recuperagao
nao apenas do territorio da hinterlandia, mas tornar esta area uma
localidade com uma nova idenfidade, organizada por meio da
descoberta de novas pofencialidades espaciais.

P ano

k.43 [ESTRATEGIAS DE SUSTENTABILIDADE]

Estabelecidas a partir de & nicleos de desenvolvimento que
permitem a potencializag3o de agoes voltadas para a recuperagao do
territorio natural do Porto de Santos.
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aproveitamento de
carbono
agrupamento das
praticas de
transparte

Fig. 4.9/4.10. Estratégias Econémicas e Estratégias Governamentais. Fonte: Autor. :‘hm:.::l. ::"::l:
interface cidade e
porta

G
- ?"" melhoria na gestdo
ESTRATEGIAS GOVERNAMENTAIS anbiental das zonss

portuarias
instancias acordos e ieata0 Hatsom
cidade e porto planificagdo através da reducdo
dos ruidos da zona
portuaria
planejamento
organizagio ambiental urbano
adminsstrativa do trabalhos fembticos para o
projeto de entre comunidade imen
desenvolvimante wrbana v perto desemolv' to do
pertuiria i

organizacko logistica
& industrial associada
entre cdade, porto &
cdmara de comircio

desenvolvimento do
ecossistema portuario
e industrial

plang de orientacic
do sitio portuiria

Fig. 4.11 Estratégias de Sustentabilidade. Fonte: Autor.
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ESTRATEGIAS URBANAS

projetuvuais

reconquista
urbana

recuperacdo do
centro urbana

flexibilidade entre as

zonas de fransigdo

entre a cidade ¢ o
porte

projetes de
renoyagdo entre a
interface cidade e
porto

projetos de
reconversdo urbana
cidade & porto

reconversio
econdmica e urbana
através de pélo
turistice

projeto de criagdo de
docas flutuantes

conex3o
otimizada

projeto de
demarcatdo veicular
nas ronas portudrias

investimentos para o
desenvolvimento do
transporte de cargas
ferrovidrias e fluviais

tonexdo entre portos
 rede ferrovidiria
continental

osmose cidade
e porto

reconquista fisica e
wvisual da litoral para
recebimento de

i

Fig. 4.12 Estratégias Urbanas. Fonte: Autor.

para o territério portudrio de santos

A valorizagdo da paisagem e dos espagos porturios se
caracteriza pela indu¢3o de zonas ou corredores verdes articulados
por instalagGes pré-existentes. (Fig. 4.11)

A valorizagdo do meio natural se articula por meio de
espagos economicos voltados para a reestruturagdo e promogdo da
biodiversidade local, o porto por meio de agGes é remodelado, com a
finalidade da diminuig3o dos impactos ambientais.

As estratégias sustentaveis est3o reunidas em grupos que
estruturam o surgimento de estratégias complementares para o
processo, definindo-se basicamente como:

a. [Redugdo de Impactos]
b. [Patrimdnio Portuario]
c. [Desenvolvimento Econdmico Sustentavell
d. [Recursos Litoraneos]

As estruturagdes destas estratégias buscam a reconversao
das é&reas por meio de novas logisticas que aperfeicoem o
surgimento de estratégias energéticas para a promog¢3o de um plano
de gestdo ambiental ao longo do territorio da hinterlandia.

Estas agoes integram a melhoria n3o apenas as melhorias do
meio ambiente, mas induzem a utilizagdo de instrumentos para novas
economias, tais como polos tecnologicos, setores turisticos e
planejamento de areas verdes pdblicas.

A redefinicdo destes espagos ocorre também pela
necessidade do aprimoramento de novas praticas de transporte
sustentdvel e da melhoria da interface entre a cidade e zona
portuaria

bbb [ESTRATEGIAS URBANAS]

A planificagdo urbana, estrategicamente é voltada para a
reconquista do territério portudrio e suas zonas lindeiras que
articulam a ligagdo entre cidade e aguas, responsavel pelo
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direcionamento de mudangas para a obtengdo de espagos urbanos
apraziveis. (Fig. &.11)

As agGes estratégicas induzem a valorizagdo do territorio e
da permeabilidade do tecido urbano de maneira continua, integrada,
sendo esta ofimizada a partir de fluxos e conexdes, promovendo
novas possibilidades de mobilidade e de transportes sustentaveis ao
local.

Conceitualmente esta definida através de 5 polos estruturais
que servem de diretriz para a organizagdo de estratégias
secundarias, definidos inicialmente como:

[Reconguista Urbanal

[Conex3o Otimizadal

[Osmose Cidade e Porto]

[Manifestacdes]

[Gestdo Integradal

As estratégias urbanas s3o as responsaveis pela transigdo
inicial da zona que conforma a hinterlandia em um novo panorama
urbano, servindo como indutora de agOes que direcionam a renovagao
espacial enfre a cidade e suas aguas.

A remodelagdo espacial ocorre pela alocagdo de projetos
estratégicos promotores de transformagdes pontuais ao longo da
area de estudo permitindo o aparecimento de novos espagos e novas
conexoes ao longo do territorio existente.

As agGes estratégicas urbanas se sobrepéem como uma
mafriz que se complemenfa e se infer-relaciona com os outros
grupos estratégicos, devido a ser um processo que atua ao longo de
um periodo de 15 anos.

Estas estratégias resultam em diagramas conceituais que
apontam através de distintos eventos fransformagGes que culminam
com a remodelagdo territorial, promovendo assim espagos apraziveis
e ndo meras infraestruturas na hinterlandia do porto de Santos.

moan oo

45 [DIAGRAMAS ESTRATEGICOS]

0 desenvolvimento do trabalho diagramatico deu-se por meio
de dezessete etapas conceifuais que regisfram a leitura do
territorio e as agbes estratégicas que definem como resposta os
questionamentos levantados pela tese. Esfta esfrutura define-se
como:

1. PRANCHAS DE RECONHECIMENTO E DEFINICAO TERRITORIAL:
Leitura do Territorio 1 [001];
Leitura do Territério 2 [002]
Conectividade [003];
Diagnéstico Territorial [004];
Matrizes x Mobilidade [005];

moanNn oo

2. PRANCHAS REFERENCIAIS PARA O DESENVOLVIMENTO DAS
ESTRATEGIAS;

f. Estratégias Projetuais - Econdmicas / Governamentais [006];

g. Estratégias Projetuais - Sustentabilidade / Urbanas [007];

3. PANORAMAS ESTRATEGICOS DEFINIDOS EM UM PERIODO PARA
15 ANOS.

Estratégias - Momento 1 [008];

A¢Oes Estratégicas - Momento 1.a [009];
Acdes Estratégicas - Momento 1b [010];
Estratégias - Momento 2 [011];

A¢Ges Estratégicas - Momento 2 [012];
Estratégias - Momento 3 [013];

Acdes Estratégicas - Momento 3 [014];
Estratégias - Momento &4 [015];

Acdes Estratégicas - Momento &4 [016];
Estratégias - Momento 5 [017];

A¢des Estratégicas - Momento 5 [018].

"L UwVoI3 - xXxT T
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ESTRATEGIAS ECONOMICAS

ESTRATEGIAS GOVERNAMENTAIS
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ESTRATEGIAS DE SUSTENTABILIDADE
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.0Oh mar, asi te llamas,
oh camarada océano,

no pierdas tiempo y agua,
no te sacudas tanto,
ayldanos,

somos los pequeditos
pescadores,

los hombres de la orrilla,
tenemos frio y hambre
eres nuestro enemigo,
no golpees tan fuerte,
no grites de esse modo,
abre tu caja verde

y déjanos a todos

en las manos

tu regalo de plata:

el pez de cada dia....

(Oda al mar) Pablo Neruda
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5.1 [CONCLUSOES]

A hinterlandia é caracterizada como um territério fronteirico
entre territorios, que conecta mundos; é o elemento ao logo de uma
borda maritima que propicia a unido entre a cidade e o mar.

Este indutor de reflexdes permite e possibilita que a cidade
reconquiste as aguas, areas que foram as portas de entrada da
metropole de Santos, mas que se tornaram obsoletas com o
desenvolvimenfo de outros meios de transportes, fais como os
aeroporfos e as ferrovias.

Compreendidas através de distintos estudos projetuais
aplicados em territérios portuarios, alguns instrumentos de
infraestruturas atuam como malhas esfabelecidas na conectividade
entre hinterlandias, formando redes entre centros n3o portuéarios.

A frente maritima é o atual foco para o desenvolvimento de
uma politica urbana nacional, voltada para a reinvengdo do espago
litoraneo como promotores para um panorama internacional.

A borda maritima santista & na atualidade um territorio
formado por infraestruturas, mecanizadas por gruas e portféineres,
por dinamicos pieres e atracadouros e zona ferroviaria de servigos
para empresas de contéineres.

As zonas portfuarias induzem o desenvolvimento de cidades a
partir da composi¢do de infraestruturas que funcionam como malhas
ou matrizes que crescem em vastos territorios. Deste ponto, nasce
o elemento investigado pela tese: a hinterlandia.

Portanto, a tese é definida:

“A hinterlandia & uma oportunidade de reconfiguragdo
territorial em Santos, gerando maior urbanidade, e n3o somente
infraestruturas portuarias.”

A hinterlandia caracteriza os grandes portos concentradores
de mercadorias e de desenvolvimento logistico, de areas ndo

humanizadas, de setores ndo apraziveis, de zonas industrializadas e
articuladoras enfre centros urbanos de grande escala.

Esta dinamica funciona a partir de estruturas ferroviarias
distribuida em territorios autonomos em funcdo do transito
economico da qual é responsavel, alcangando diversas outras cidades
no territério brasileiro.

A cidade portuaria & segregada por meio de linha férrea e
ferrovia que promovem a divisdo territorial das areas litoraneas do
Porto de Sanfos que é condicionado a autonomia da hinferlandia,
responsavel pela expans3o econdmica.

Esta esfrutura independente e mecanizada, logisticamente
voltada para uma economia que ao todo n3o abastece a cidade onde
esta inserida, mas afua como entreposto de desenvolvimento para
outros territorios.

E demostrado o alcance da hinterldndia em um territério,
nao apenas como uma borda perimefral, mas também em areas de
locagdo de portos secos que atuam no desafogamento para
mercadorias que ndo apenas se resfringem as bordas maritimas
como areas acopladas aos grandes centros urbanos.

Afirma-se que as atuais megacidades s3o caracterizadas
também pela dinamica existente em seus portos, como ocorre em
New York com a atual promo¢3o do porto verde, Shangai com sua
frente maritima artificial de contéineres e Seul com o maior porto
comercial do Mar Amarelo.

A hinterlandia possibilita a definicdo de estratégias
condicionando fransformagGes em territorios ao longo do globo, como
vistos nos Portos de Génova e de Roterd3, com suas zonas de
convivéncia simultanea e com a infraestrutura portuéria articulada
por ferrovias e cenfros intermodais.

0 Porfto de Santos e esftudado e remodelado por meio de
estratégias que s3o definidas pela tese, definido como uma é&rea
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potencialmente aprazivel para um urbanismo humanizado estabelecido
por meio de panoramas fufuros.

Sendo este definido como a zona portuaria da megacidade de
S3o Paulo.

A promo¢3o de transformagGes no territorio investigado esta
fundamentada a partir de indicag0es taticas que s3o investigadas ao
longo do trabalho e que levam a considerar agdes que d3o origem a
indicagdo de cenarios futuros a partir de estratégias.

A tese define as indicagoes faticas como premissas que sdo
investigadas e nascem da compreensdo de um ferritorio que é
formado por infraestrufuras que colaboram para definir o porto
estudado como um marco para o desenvolvimento econdmico.

Estas estruturas sdo investigadas e definem as avaliagdes
de casos a partir da contextualizagdo dos grandes portos
concentradores dentro de um panorama global como Hamburgo ou
Roterda.

A definigdo destas areas parte da construgdo de um
raciocinio que define e identifica as caracteristicas e tipologias de
hinterlandias que est3o inseridas em ferritorios portuarios,
pontuando tipos de conectividade e mobilidade nas bordas maritimas.

A espacializagdo se da por meio dos agentes que contribuem
para a dinamizag3o nos ferritorios portuarios e sua relagao com as
diferentes logisticas que atuam ao longo de suas cadeias
produtivas.

As indicagGes taticas apontam para as agbes através da
busca de elemenfos que foram investigados e que definiram
questionamentos referenfes aos meios de poderem ser criadas
areas urbanizaveis apraziveis para o Porto de Santos.

Estes elementos permitiram observar localidades definidoras
de urbanidade em territorios complexos e dinamicos, como ocorre nos
grandes portos concenfradores; apontando desenhos urbanos

adequados para aftenderem as necessidades dos usuérios das
cidades portuérias.

As indicagbes taticas definiram elementos para o
desenvolvimento de agdes indutoras do desenvolvimento de uma
frente maritima aprazivel para a zona portuaria de Santos.

A partir desta caracterizag3o, as ag0es passam a ser
desenvolvidas com a investigagdo do territério proposto pela tese,
denotando caracteristicas, potencialidades e possiveis panoramas
que sdo gerados por meio dos incentivos economicos decorrentes de
agoes governamentais.

A investigagdo do Porto de Santos levou a definigao de
instrumentos que atuam no territorio para a definicdo de
estratégias que sdo aplicadas no desenvolvimento de cenéarios
futuros.

Estas remodelagdes est3o condicionadas ao crescimento
territorial da cidade, do estuario e das agGes governamentais, assim
como os impactos ambientais que ocorrem na zona costeira com a
inserc3o de diversas infraestruturas. Também a necessidade do
estabelecimento de uma zona exclusivamente voltada para a
estocagem de contéineres, substituindo areas de estocagem de
granéis solidos e liguidos colocaria o Porto de Santos no panorama
global como um importante “Hub Port (Porto Concentrador)”.

A compreensdo do territorio aponta para a remogdo das
zonas graneleiras, transferindo-as para oufros portos nacionais que
também sejam atendidos pelo anel ferroviario paulista e que seus
calados atendam a grandes embarcagoes.

Esta agdo ocorre em defrimento as tipologias de
embarcagdes que adentram ao estuario, a retfirada desta, possibilita
a indugdo de estratégias sustentaveis para a humanizagdo da zona
porfuaria.
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0 Porto de Santos é definido como o maior porto da América
Latina, possibilitando a urbanizagdo de seu estuério para ag0es que
promovem areas de convivéncia humanizadas.

Atualmente, abastado pelos afuais invesfimentos do Pac2,
das riquezas da Bacia de Campos e do novo polo turistico do
Valongo, com caracteristicas para a instalagdo de redes de inovagdo
como Clusters, equipamentos urbanos e mobilidade sustentavel que
estardo apoiadas na atual infraestrutura.

Portanto, o porto santista é definido como uma fronteira
logistica potencialmente caracterizada para se tornar um territério
mefropolitano urbanizado.

Desta maneira definem-se estrategicamente cenarios que
criam urbanidade por meio da atuagdo das agoes de agentes
economicos e governamentais que direcionam solugdes sustentaveis e
urbanas.

A hinterlandia torna-se aprazivel com a interacdo de
agentes indufores para o desenvolvimento dos panoramas futuros
que atuam estrategicamente no desenvolvimento do territorio.

Na proposta da tese & destacada a inser¢3ao de um
urbanismo “menos fecnicista e mais humano” que valoriza o espago
portuario afravés da reconquista das aguas por meio de
estratégicas que atuam taticamente neste setor.

As transformagoes propostas decorrentes das indicagdes
taticas resultam em um grupo estratégico baseado em agentes
econdmicos, governamentais, sustentaveis e urbanos.

Considerando o desenvolvimentfo de cenarios futuros
promovidos por meio de planos urbanisticos estratégicos, gerando
integragdo entre transportes plblicos e espagos pablicos.

A mobilidade decorre da remodelacao da atual ferrovia em
VLT (veiculo leve sobre trilhos), o surgimento de uma zona
perimetral verde como instrumento indutor de eixos e de nos

intermodais permitem aos canais da cidade uma nova pofencialidade
de uso por meio de uma mafriz urbana.

Este urbanismo tatico desejavel para a borda maritima
santista volta-se como um instrumento determinante para o poder
plblico, no desenvolvimento metropolitano e gerenciador das
divergéncias existente entre a cidade e o porto.

0 tema aqui abordado assume uma contemporaneidade em
func3o do atual cenario nacional, do crescimento econdmico acelerado
induzido pela exploragdo da Bacia de Campos e das atuais
infervengoes esportivas promovidas pela Copa do Mundo e as
Olimpiadas.

E evidente que o tema tornou-se nos dltimos anos foco de
um panorama econdmico que é presente também em oufras regides
litoraneas brasileiras, assumindo a necessidade de uma resposta
contemporanea quanto ao ato projetual, langando academicamente
novos questionamentos para o desenvolvimento de futuros cenéarios
em areas portuarias.

" NERUDA, Pablo. Antologia General. Edicion Comemorativa. Real Academia Espafiola,
2010. Peru. Pag. 278.
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[GLOSSARIO]

ANCORADOURO
ARMADOR
CAIS!

CALADO?

CARGA A GRANEL®

CARGA
CONTENTORIZADA*

CARGA EM TRANSITO®

Local especifico do cais, molhe ou ponte-cais, onde um navio
pode ancorar ou ser amarrado.

Individuo ou empresa proprietaria de navios.

Estrutura junto da qual os navios procedem a acostagem a fim
de efetuarem operagdes de embarque/desembarque de
passageiros ou mercadorias.

Profundidade de um navio abaixo da linha de &agua,
medida na vertical até a parte mais baixa do casco,
hélices, outros pontos de referéncia.

Carga que, possuindo caracteristicas uniformes,

ndo é susceptivel de contagem unitaria e ndo se
apresenta embalada.

Carga convencionalmente acondicionada em confenfores
ISO.

Carga que permanece a bordo do navio num porfo de
escala, ou de paragem, aguardando desfino posterior.

CARGA GERAL (CARGA Carga geral convencionalmente acondicionada em

CONVENCIONAL)®

CONTENTOR?

unidades avulsas (ex: caixotes), podendo ser
posteriormenfe confentorizada.

Unidade para transporte de carga estando normalmente
equipado com um encaixe em cada um dos canfos, a fim
de permitir a sua movimentag3o através de equipamento
especial. Poderd apresentar-se sob a forma de caixa,
“grade”, ou tanque especialmente concebido para o

CONTENTORIZACAC?

DIAGRAMA®

DRAGA®

ENTREPOSTO"

ESTADIA"

ESTIVA®

ESTRATEGIA®

transporte porta-a-porta por via maritima, aérea, rodo ou
ferroviaria. O contentor obedece a dimensGes normalizadas
definidas pelos padrdes ISO.

Técnica de estiva e de transporte de carga devidamente
acondicionada em contentores. Na estiva a movimentacdo
processa-se através de gruas e guindastes, porticos,
transtainers e traveliffs, equipados com dispositivos
automaticos de engate.

Estabelecido como a forma de compreensdo de informagdes.
Sendo este um mapa - cartografia de movimentos. O diagrama
e a representagdo grafica do curso de um processo dinamico
sintetizado afravés da compreens3o, abstragdo e simulag3o.
Suplementando assim outras técnicas de representagdo e
calculo, mediante a formulagdo de figuras seletivas: Trajetorias
concenfradas que permitem a ordenag3o, transmissdo e
processamento de informagGes de maneira econdmica.

Embarcagdo para a manuten¢3o da profundidade ou
desobstrugdo dos canais, facilitando a aproximag3o ao porto e
aos cais de acostagem.

Construgdo para armazenagem temporaria de mercadoria antes
do seu embarque ou da sua distribuicdo dentro do pafs.

Periodo de tempo que um navio passa num porto.

Colocag3o das mercadorias a bordo dos navios e sua arrumacgao
nos pordes, convés ou coberta de acordo com plano de carga
previamente elaborado.

A estratégia e uma lOgica, a tatica de um critério, um

estratagema ardiloso, referese a logica global — um sistema
abstrato - capaz de dirigir as operagdes; & um conjunto de
regras e relagdes — & um dispositivo operativo — necessario
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GRANEIS®

GRANELEIRO™

LASTRO"

MOLHE™®

NAVIO CISTERNA®

NAVIO DE
CABOTAGEM®

NAVIO DE CARGA
GERAL”

NAVIO DE GRANEIS
E/OU CONTENTORES®

NAVIO DE
PASSAGEIROS®

para facilitar sua evolugdo local; a estratégia e uma
aplicagdo - uma astlcia - contingente.

Carga que, possuindo caracteristicas uniformes,
ndo é susceptivel de contagem unitaria e ndo se
apresenta embalada.

Navio para transporte de cereais, minério ou oufros
grangis secos.

Diz-se do liquido ou outro material carregado ou
bombeado para os pordes ou cisternas, a fim de
alterar o calado do navio, ou ainda para
contrabalancar uma inclinac3o.

Projecdo das partes laterais das docas ou portos e
rios, ao longo do qual os navios podem acostar para
carga ou descarga.

Navio para transporte de produtos quimicos, em
depésitos segregados, com condutas igualmente
separadas, evitando a confaminagdo.

Navio para o comércio costeiro, sendo normalmente de
pequenas dimensoes.

Navio convencional para carga geral.

Navio multiuso para transporte de granéis e contentores,

guando em conjunto.

Navio para o fransporte de passageiros em ndmero
superior a doze. Necessita de alvard de passageiros.

NAVIO GRANELEIRO*
NAVIO
OCEANOGRAFICO=
NAVIO PANAMAX?
NAVIO PORTA-
CONTENTORES?

NAVIO RO-R0O*

NAVIO TANQUE®

PARQUE DE
CONTENTORES™

PETROLEIRO*

PORTO DE ESCALA*

PORTO DE TRANSITO®

Navio para o fransporte de cereais, minério ou outros
granéis secos.

Navio concebido ou reconvertido para estudo/exploragdo
oceanografica ou de pescas.

Navio concebido dentro das dimensdes maximas que
permitem a passagem no Canal do Panama.

Navio especialmente concebido e apetrechado com guias
celulares para fransporte e seguranga de confenfores.

Navio no qual se ufiliza o método de acesso na horizontal,
através de rampas laterais ou de popa. Tratando-se de
veiculos automoveis, estes poderdo ser
carregados/descarregados pelos seus proprios meios,
necessitando apenas de um condufor.

Navio para transporte de cargas liquidas a granel
(produtos quimicos, vinho, sumo de laranja,..).

Local, nas proximidades do cais/molhe, onde os
conftentores, vazios ou carregados, sdo
depositados ou refirados.

Navio especialmente concebido para fransporfe de
ramas de pefréleo.

Porto no qual as embarcagoes e navios efectuem a sua escala
para carga/descarga de mercadorias e embarque/desembarque
de passageiros.

Porto no qual a carga e os passageiros que ai aportam se
encontram em transito internacional (ou ndo) para outro
destino, sem abandonarem as instalagGes portuérias.
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PORTO FLUVIAL*

PORTO FRANCO*

POSTO DE
ACOSTAGEM*

POSTO DE
AMARRACAQ*

REBOCADOR*®

SILO®

TAB

TATICO®

TERRITORIO #

Porto localizado nas margens de um rio, para abrigo e
ancoradouro de embarcagdes e navios.

Porto aberto & carga/descarga de mercadorias provenientes de
qualquer parte do mundo, estando isentas de taxas de
importag3o/exportagao.

Local especifico no cais, molhe ou ponte-cais, onde um navio

pode acostar ou amarrar para proceder a operagoes de
embarque/desembarque de carga ou passageiros. TEU
Local especifico do cais, molhe ou ponte-cais, onde uma
embarcagdo de recreio ou desporto pode ancorar ou ser
amarrada.

Embarcagdo de assisténcia e reboque a navios maiores
em operagdes de acostagem/desacostagem. Pode ainda
efectuar operagdes de reboque em diferenfes
circunstancias (ex. Navios sem propulsdo propria,..).

TRANSBORDO*

Sistema de armazenagem para mercadorias secas, a
granel.

Tonelagem de arqueagdo bruta. Capacidade em pés clbicos dos
espacos compreendidos no casco do navio e dos espagos
fechados acima do convés que se encontram disponiveis

para o fransporte de carga, sobressalentes, combustiveis e
tripulagdo, divididos por 100. Assim, 100 pés clbicos

equivalem a uma tonelada bruta. O valor é expresso em
Toneladas Morson.

Aplicagdo concreta de uma estratégia.

Um novo tipo de espago que proclama a as relagdes seculares
entre cidade, paisagem e territorio. Paradoxal a partir da sua
potencializagdo por meio dos sistemas estruturais, da
mobilidade e da comunicag3o, que os estruturam (capazes

de estruturar lugares e aconfecimentos singulares,

Unicos e insolitos...). Quanto a este no ideario urbano, assume
uma referéncia figurativa, caracterizado por elementos formais,
evidenciando um novo espago, aleatorio... articulado a partir de
uma escala ndo tradicional, partindo da continuidade do
edificio, mas também a partir das grande redes responsaveis
pela sua estruturagdo, promovendo acontecimentos autonomos
destinados a propiciar seu desenvolvimento.

Twent-Feet Equivalent Unit. Unidade de medida de capacidade

em contentor, num navio de contentores. 0 nimero é expresso
em termos de unidades equivalentes de 20 pés. Um contentor

de 40 pés (e de 35 pés) podera ser expresso por 2 TEU's.

Operagdo de transferéncia direta de carga de um navio para
outro, de modo a chegar ao seu destino final. Diz-se ainda da
carga transferida entre dois bateldes.
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