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RESUMO

A presente investigagdo versa sobre o processo de desenvolvimento e implantagdo territorial do denominado corredor
biocednico ao longo da América Latina, interconectando as zonas portudrias da costa do pacifico e a costa do atldntico
por meio de uma infraestrutura ferrovidria fomentando o territorio que compreende as zonas do Chile e do Brasil por
meio da valorizagGo de novos aspectos territoriais. Tais elementos levaram a compreender a atual estrutura
geogrdfica e os agentes atuantes no processo de implantagdo de uma infraestrutura promotora de economia de
desenvolvimento, induzindo a ampliagdo da capacidade logistica de transferéncias de mercadorias, insumos e
tecnologias entre ambas as zonas produtivas litordneas. Cabe apontar a importéncia da atuagdo neste processo do
Porto de Santos na costa brasileira e o porto de Iquique na costa chilena devido a suas capacidades de absor¢do de
insumos, no dmbito da Importagdo e exportagdo nacional dos referidos paises. Este processo permitiu estabelecer e
indicar macroestratégias de desenvolvimento territorial para o fomento de zonas produtivas que venham a forma
“Motores de Desenvolvimento Territorial” para a ampliagdo da capacidade produtiva e do surgimento de novas
urbanidades

PALAVRAS-CHAVE: Corredor Biocednico, Infraestrutura Ferrovidria, Ferrovia, Estratégias Projetuais

ABSTRACT

This research approaches the developing and territorial implementation processes from the bioceanic corridor along
Latin America, interconnecting port zones from the coast of Pacific Ocean and the coast of Atlantic Ocean through a
railway infrastructure that foments the territory comprehending Chile and Brazil’s Zones by valuing new territorial
aspects. These elements lead to a comprehension of the current geographical structure and the agents working on the
process of implementing an infrastructure that promotes and develops the economy, inducing the expansion of market
exchanges, inputs, and technologies between both productive coastal zones. Worth pointing to the importance of this
process on Santos Port on the Brazilian Coast and the Iquique Port in the Chilean Coast due its capabilities of input
absorption in the context of importation and exportation of both countries. This process allowed establishing and
indicating macrostrategies of territorial development aiming the promotion of those productive areas that acted as
“Territorial Development Engines” for the expansion of the productive capacity and the emergence of new urbanities.

Key-words: Bi Oceanic Corridor, Railway Infrastructure, Railroads, Project Strategies

RESUMEN

Esta investigacion aborda el proceso de desarrollo e implementacion territorial del llamado corredor bio-ocednico en
a lo largo de América Latina, interconectando las zonas portuarias de la costa del Pacifico y la costa Atldntica a través
de una infraestructura ferroviaria que fomenta el territorio que comprende las zonas de Chile y Brasil a través de la
valorizacion de nuevos aspectos territoriales. Estos elementos llevaron a la comprension de la estructura geogrdfica
actual y de los agentes que trabajan en el proceso de implementacion de una infraestructura que promueve una
economia de desarrollo, induciendo la expansion de la capacidad logistica de transferencias de mercancias, insumos
y tecnologias entre ambas zonas productivas costeras. Vale sefialar la importancia de este proceso del Puerto de
Santos en la costa brasilefia y el puerto de Iquique en la costa chilena debido a sus capacidades de absorcion de
insumos, en el contexto de la importacion y exportacion nacional de estos paises. Este proceso permitio establecer e
indicar macroestrategias de desarrollo territorial para la promocién de dreas productivas que actuan como "Motores
de Desarrollo Territorial" para la expansion de la capacidad productiva y el surgimiento de nuevas urbanidades.

PALABRAS CLAVE: Corredor Bio-ocednico, Infraestructura Ferroviaria, Ferrocarril, Estrategias de Proyecto



INTRODUCAO

Esta investigacdo tem por objetivo abordar o projeto de conexdo entre as zonas produtivas
portudrias do oceano Pacifico e atlantico através da estruturacdo do denominado corredor
bioceanico e entender as relagGes deste com os seus territério imediatos, fomentando zonas de
desenvolvimento por meio de uma Hinterlandia expandida.

Ainfraestrutura consiste no desenvolvimento de um projeto de ligacdo por vias ferroviarias e/ou
rodovidrias cujas conexdes entre os oceanos se da por meio de zonas portudrias na américa
latina visando estimular e integrar comercialmente os paises e regiées ao longo do seu caminho
e fomentando o desenvolvimento (RADDATZ E BUSS, 2014).

Este ocasionando o surgimento de suporte para estas areas portuarias por meio de uma zona
potencial territorial para a geracdo de cargas que é implementada pelo nivel de
desenvolvimento de uma regidao no qual o porto esta inserido levando em consideracao a
infraestrutura de transporte, os custos e o servico de alimentacdo, isto denominado de
Hinterlandia®.

A este tipo de projeto, se convencionou denominar Corredor Bioceanico, que a UNASUR (2017)
define como um carater de projeto onde territérios que até entdo sé exportavam para um
determinado porto de sua costa mais préxima passariam a ter acesso a costa oposta.

O seguinte quadro produzido pela COSIPLAN (2017) em seu Relatério de Ferrovias Sul
Americanas, elenca as rotas possiveis conforme Quadro 1:

Quadro 1: Corredores para a integragdo ferroviaria

Corredor Terminologia Paises que os envolvem diretamente
Bioceanico Central CFBC Brasil-Bolivia-Chile

Bioceanico Paranagua-Antofagasta CFBPA Brasil-Paraguai-Argentina-Chile
Paraguai-Argentina-Uruguai IFPAU Paraguai-Argentina-Uruguai
Brasil-Uruguai-Argentina IFBUA Brasil-Uruguai-Argentina

Brasil-Peru CFBBP Brasil-Peru

Transandino Central CFTC Argentina-Chile

Bolivia-Argentina CFBA Bolivia-Argentina

Fonte: COSIPLAN, 2017, tradugdo nossa.

As rota analisada neste trabalho serd a CFBC que tem por inicio o porto de Mejillones (Chile) ou
Matarani (Peru), passando por Sdo Paulo e terminando no Porto de Santos. A tabela a seguir
(tabela 1) da COSIPLAN (2017) traz importantes dados socioeconGmicos para andlise dos
territérios do corredor.

Tabela 1: CFBC, dados socioeconémicos por unidades politicas.

Pais Estado Superficie Populagdo PIB

! HINTERLANDIA (hinterland), conjunto das terras situadas no interior. Obs.: p. opos. a litoral. (HOUAISS, Antdnio.
Diciondrio da Lingua Portuguesa).



Departamento km? % Total Habitantes % Total Millones % Total
/Regido pais pais usD pais
Brasil Sdo Paulo 248.209 2,91 44.749.699 21,53 731.001 33,09
Mato Grossodo 357.125 4,19 2.682.386 1,29 25.496 1,15
Sul
Subtotal 605.334 7,1 47.432.085 22,82 756.497 34,24
Bolivia Santa Cruz 370.621 33,74 2.657..762 26,42 8.617 28,11
Cochabamba 55.631 5,06 1.762.761 17,52 4.328 14,12
La Paz 133.985 12,20 2.719.344 27,03 7.653 24,96
Oruro 53.588 4,88 494.587 4,92 1.500 4,89
Potosi 118.218 10,76 828.693 8,24 1.682 5,49
Subtotal 732.043 66,64 8.463.147 84,13 26.587 86,72
Chile XV  (Arica e 16.800 2,22 247.129 1,34 1.467 0,61
Parinacota)
Il (Antofagasta) 126.049 16,67 640.950 3,49 20.980 8,71
Subtotal 142.849 18,89 888.079 4,83 22.447 9,32
1.480.226 56.783.311 805.243
Total km? habitantes milhdes de
dolares

Fonte: COSIPLAN, 2017, tradugdo nossa.

E possivel observar como no caso da Bolivia o corredor passa pelas areas mais populosas e de

maior contribuicdo para o PIB do pais. No Brasil, essa contribuicio é significativa

majoritariamente pela presenca do estado de S3o Paulo, enquanto no Chile ela é reduzida.

Guida, Ratti e Rabinovitch (2008) pontuam como um projeto dessa complexidade deve englobar

um grande numero de atores como as sociedades locais para que haja maior integracdo entre

essas partes, permitindo assim a complementacao deste projeto macroeconémico com os

corredores transversais a ele e a escala econGmica local, Isso permite, por exemplo, que paises

como a Argentina, Brasil e Paraguai tenham acesso facilitado aos mercados asiaticos com

conectividades pelos portos do pacifico:

As cidades-porto do litoral chileno e peruano s3ao as portas naturais
que se abrem no Oceano Pacifico - o caminho mais curto até a
Australia, China e india, para citar apenas trés gigantes - para a Bolivia
e o Brasil, mas também para o Paraguai e a Argentina, pela posicao
fisica no mapa, e deverdo associar-se em um "complexo portudrio”
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que facilite uma estratégia exportadora adequada. (Guida, Ratti e
Rabinovitch, 2008. p. 1)

Raddatz e Buss (2014) analisam a rota central e a definem como pouco eficiente devido ao
grande numero de roubos de carga que ocorrem na Bolivia, instabilidades climaticas e cobrancas
de peddgio nas cidades que a rota cruza. (fig. 1)

Figura 1: Mapa do Corredor Bioceanico Central.

Fonte: Editado pelos autores.

Esta andlise de Raddatz e Buss (2014) permite de inicio compreender algumas limitacGes
existentes quanto aos modais rodovidrios para melhor eficiéncia deste sistema. Desta maneira,
0 projeto sera abordado os impactos que grandes corredores comerciais podem gerar em seu
entorno, e abrir caminhos de estudos destas relagdes entre territério e viario transcontinental.
Estes setores podem ser definidos como super-hinterlandias, conforme definido por Rodwin
(1967), possibilitando ampliagdo de trafego de servigos, criagdo de oportunidades de
investimento, explorar a terra com maior intensidade, equilibrio e estabelecendo novos “pontos
de crescimento”, como suporte de solucao para as grandes cidades.

Tais caracteristicas passam por andlises no ambito da recuperagdo da produgdo industrial, mao
de obra e produtividade local que induzem como atrativos a necessidade de investimentos em
setores como agricultura, industria, transporte e educacao.

OBIJETIVOS



A pesquisa tem como objetivo compreender o desenvolvimento do corredor bioceanico como
projeto econdmico de cardter continental e seus possiveis impactos ao longo do seu trajeto,
pensando nas consequéncias que o projeto traz com suas relagdes territoriais.

Respondendo a uma pergunta norteadora, a investiga¢do se debruca:

“Quais as estratégias de suporte necessarias para implementacdo dos corredores bioceanicos
que possam criar zonas de interesse para o surgimento de novas urbanidades?

METODOLOGIAS
A metodologia se constitui estruturalmente em uma etapa:

1. Revisdo bibliografica do problema apresentado quanto a instalacdo da infraestrutura
ferrovidria que constitui o corredor bioceanico, analisando mapas geograficos e
abordagem histdrica do desenvolvimento do projeto.

Tém-se como finalidade estabelecer as rela¢cbes espaciais que sdao propostas pelo corredor
bioceanico e entender os possiveis impactos ou as possibilidades que o projeto gera por meio
da conexado entre a zona extrema do pacifico seguindo rumo ao atlantico.

Panorama do Projeto - Possibilidades e LimitagGes

Ferrovias eficientes sdo vitais para o desenvolvimentos dos paises, sendo um vetor de
transformacdo econémica. Com esta tecnologia se torna possivel diminuir custos por reducdo
do tempo de deslocamento e aumentar a confiabilidade de transporte. O mercado local passa a
ter acesso a bens com precos menores assim como hd um aumento da producdo local
expandindo sua producdo (SANTANA JUNIOR, 2013).

Desta forma, surge a ideia da criagdo de rotas brasileiras até portos do Chile e do Peru visando
diminuir o frete e o prazo de entrega de mercadorias que tem como origem e destino a China.
A rota estabelecida pelas ferrovias ja existentes, que apds uma requalificacdo orcada em 55
milhdes de ddlares acarretaria numa reducdo de 30% do frete e 7,5 mil quildmetros de
deslocamento, entre os paises (MONTILHA; DARONCHO, 2007).

Este corredor permitiria também que os paises que ja possuem o acesso ao pacifico, também se
beneficiaram de maneira mutua se interconectando com o Atlantico. Possibilitando conexdes
com regiGes isoladas, gerando intercambio comercial com custos reduzidos, aproximacgao entre
os paises e desenvolvimento de toda a infraestrutura envolvida. Além da infraestrutura, o
projeto deve seguir um arcabouco de protocolos por meio de normativas técnicas e
administrativas que atuam como reguladoras deste eixo de transporte. (LIMA, 1996)

Um obstaculo existente seria a compatibilidade de bitolas, a distancia entre os trilhos, usada em
cada pais. O Relatério da COSIPLAN (2017) conforme Quadro 2:

Quadro 2: Bitolas usadas na América do Sul

Denominagao Sistema Imperial: Pés, Sistema Métrico: mm Paises onde se usa
polegadas
Bitola Métrica --- 1.000 Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile
Bitola Indiana 5’6" 1.676 Argentina, Chile
Bitola Internacional 4'81/2” 1.435 Argentina, Colombia,




Guiana, Paraguai, Peru,
Suriname, Uruguai e
Venezuela

Bitola Irlandesa 53" 1.600 Brasil

Bitola de Trés Pés (Uma 3’ 914 Colémbia e Peru

Jarda)

Bitola do Cabo 3'6” 1.067 Equador

Fonte: COSIPLAN, 2017, tradugdo nossa.

Os fatores geogréficos e climaticos também se postam como outro desafio para a conexdo
ferrovidria. Conforme Raddatz e Buss (2014), apontam a rota que passa pela Regido Centro-
Oeste Brasileiro e adentra a Bolivia, possui alguns entraves, como a oscilagao climatica que
chega a -10°C em algumas épocas do ano na cordilheira, com mais de 200 km de extensao
percorrida. A prépria cordilheira, extensa e ingreme, é por si s6 um desincentivo a construgdo
do modal ferrovidrio conforme apontado no Relatério da COSIPLAN (2017). No caso das
rodovias, existem ainda problemas quanto aos pedagios cobrados em cada cidade e a
inseguranca decorrente de roubos de carga que diminuem a confiabilidade do trajeto caso ele
seja feito por caminhdes.

Os trajetos se iniciam nos setores portudrios do pacifico, no Chile, nos portos de Mejillones
(fig.2) lquique (fig.3), ao norte do pais devido a sua importancia logistica, serem caracterizados
de alta capacidade. Ambas sdo cidades portudrias com extensas praias, de rica vida marinha e
com diversidade gastrondmica pautada principalmente no consumo de frutos do mar. O projeto
se caracteriza pela sua conectividade econ6micas e culturais, definidos:

O mapeamento dos caminhos Corredor Bioceanico, por um prisma
historico patrimonial e cultural, assinala a jungdo de paises fronteirigos
com um olhar que vai além de simples contemplacao, pois requer uma
andlise de pertencimento por ser espa¢o que ja mantém redes
culturais conectoras. (Ferreira; Castilho e Oliveira, 2018. p. 70)

Asato et al (2019) abordam uma outra rota em desenvolvimento que passa pela cidade de Porto
Murtinho (MS) no Brasil, atravessando o Paraguai, norte da Argentina até chegar ao Porto de
Mejillones, Antofagasta (fig. 4) e Iquique no norte do Chile, sendo fundamentalmente
rodovidrio. Este projeto desconsiderou a passagem pela Bolivia devida a precariedade de sua
infraestrutura viaria, esta rota permitird uma economia de 12% no frete em exportacdes.

Figura 2: Porto de Iquique, Chile.
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Fonte:<https://www.maritimoportuario.cl/mp/comunicado-del-puerto-de-iquique-en-relacion-al-manejo-de-
cargas-peligrosas/>Acesso em: 12/09/2020.

Fonte:<https://www.maritimoportuario.cl/mp/parten-estudios-para-construir-segunda-etapa-del-megapuerto-en-
mejillones/>. Acesso em: 12/09/2020.

Figura 4: Porto de Antofagasta, Chile.



12/09/2020.

Conforme Silva, Moreira e Arruda (2019) o trajeto é dotado de grande potencial turistico, sendo
outra possibilidade econémica nos territdrios do projeto e que se relaciona diretamente com o
entorno e as cidades por onde ele se interconecta.

Este territério fronteirico entre Brasil e Paraguai possui caracteristicas que demandam cuidados
especiais com a sociedade local com relagdo a construcdao e manutenc¢ao de uma ponte que
ligard ambos os paises. Entre esses cuidados estdo problemas relacionados a prostituicdo e
contengdo do turismo sexual, vinda de mao de obra estrangeira, conscientizagdo na preservagdo
de patrimo6nio ambiental e construido bem como capacitagao para trabalho no setor turistico
(ASATO et al., 2019). (fig.5)

Figura 5: Rota bioceanica, estruturacdo do corredor rodoviario em implantagdo, sem a rota boliviana

BRASIL
MS

Porto Murtigho Grande
Porto de 5 B8 Carmelo Peralta zof49 GCampo

- Bhssncio
CHILE o PARAGUAI
Pozo Hondo

ARGENTINA

Fonte: <https://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=51518-70122019000500069>. Acesso em
12/09/2020. Editado pelos autores.

O porto de destinacdo de chegada da interconexao ferrovidria na zona do pacifico no Brasil
através do Porto de Santos, sendo o 22 Maior porto da América Latina, esta conexdo se da pelos
modais ferrovidrios e rodoviarios. Conforme Marchetti e Pastori (2006) o Porto de Santos teve
um ganho de produtividade com a aprovac¢do da Lei 8.630 ou Lei de Portos de 1993. Antes destas
leis existiam entraves, tais como a obsolescéncia dos equipamentos, elevado tempo de espera
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das embarcacdes, déficits de investimentos e monopdlios na exploracdo e escalacdo da mao de
obra, sendo até os dias de hoje realizada por estivadores.

Desde entdo a produtividade portudria aumentou com uma operagdao quase que
majoritariamente privada, havendo reduc¢do nos custos de movimentagdo, aumento da
competicdo de cargas e gerando uma diversificacdo das mercadorias transitadas.

A expansdo das atividades Portuarias, inclusive aquelas referentes ao Corredor Bioceanico,
segundo Marchetti e Pastore (2006) depende de uma série de fatores. E necessaria uma area
disponivel para os processos de expedicdo e armazenamento de cargas, equipamentos que
funcionem de maneira produtiva, a capacidade de calado e atraca¢do dos navios bem como os
acessos terrestres. Quando as caracteristicas fisicas ndo mais podem ser expandidas, é
necessario ampliar a produtividade aplicando novas tecnologias no processo.

Estratégias Econdmicas Continentais: Estruturacdo da Super-Hinterlandia

A geragdo de inovagado é crucial para a competitividade econ6mica e para as mudangas de uma
regido, conforme Protaslo, Rodrigues e Almeida (2004). A infraestrutura e o individuo capacitado
sdo alguns dos mais importantes elementos que geram a inovagao.

Sendo assim, a implantacdo de um corredor logistico como uma infraestrutura conectora de
regiGes produtivas traz um dos pilares de transformagdo econémica para uma regido, devendo
ser tracadas estratégias de capacitacdo territorial e social para complementar o processo de
inovacao nos territorios.

A implantacdo desta infraestrutura, como esta constitui a denominada “ZIS”, ou Zona
Internacional de Servigos. A “ZIS” também é denominada de “Rede para as Redes”, pois se
caracteriza como uma estratégia aplicada em um territdrio, visando primeiramente constituir
processos de agregacdo de conhecimento e recursos, que se interconectam em redes de escala
cada vez maior, indo do local ao internacional. (PROTASLO, RODRIGUES e ALMEIDA, 2004) O
guadro a seguir mostra 0s principios dessa zona:

Quadro 3: Principios da ZIS.

Principios da ZIS

Descentralizagdo Descentralizagdo de iniciativas de forma que a riqueza
e a geragao de conhecimento se multipliquem

Expansibilidade Modularidade do processo de forma que este possa
ser replicado em outros lugares

Conectividade Agregar valor por meio do compartilhamento de
informacgdes determinantes

Interoperabilidade Caso componentes e produtos do sistema tenham de
ser alterados, devem ser trocados por de especificagdo
semelhante.

Fonte: Principios da ZIS. (Protaslo, Rodrigues e Almeida, 2004). Editado pelos autores.

A “ZIS"”se objetiva na inclusdo de atores e agentes sociais por meio do fomento para a criacdo
de novos negdcios e investimentos a partir das Tecnologias de Informac¢do e Comunicac¢do ou
TICs. (fig.6) Essas tecnologias podem permitir a inclusdo social por meio da inclusdo digital,
embasando os processos da ZIS. Isso é observado conforme o diagrama a seguir:

10



Figura 6: Elementos da ZIS

VISAO ESTRATEGICA - TIC
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Fonte: (Protaslo, Rodrigues e Almeida, 2004). Editado pelos autores.

SOCIAL

AMBIENTAL

EDUCACIONAL

A implantacdo da ZIS se da em quatro estagios que devem ser desenvolvidos com uma
abordagem sistémica. O ponto de partida da ZIS é a criagdo de um suporte online para conexao
de redes existentes nos paises, unindo pessoas, projetos e recursos. Em seguida os néds
identificados na primeira fase passam a ser auxiliados por individuos com treinamento para
capacitar o desenvolvimento destes negdcios locais em ambito global. A terceira etapa é de
mineracdo de conhecimentos através dos personagens e nds ja estabelecidos de forma a
otimizar as oportunidades de negdcios. Em ultimo lugar ocorre a multiplicagdo das redes, onde
redes menores com objetivos determinados serdo criadas utilizando a mesma capacidade de
ampla articulacdo da rede principal. (fig.7). Cada rede entdo passa a agregar valor para si mesma
e para a ZIS como um todo. Esta rede da origem a um circulo virtuoso que deve estar sempre
alinhado ao pensamento sistémico (PROTASLO, RODRIGUES E ALMEIDA, 2008).
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Figura 7: Principais processos da ZIS.
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Fonte: Protaslo, Rodrigues e Almeida, 2004. Editado pelos autores.

Silva, Moreira e Arruda (2018) trazem algumas outras estratégias para a conexdao econdmica,
desta vez voltadas para o setor cultural e turistico. Entre elas estariam o investimento em
infraestruturas para roteiros que envolvam paisagens como o pantanal, os andes e o Atacama e
conectar os servigos de recepgdo turistica ao longo do trajeto. Dessa forma o territério pode ser
desenvolvido nado sé pelas atividades diretamente ligadas ao turismo como as indiretamente
ligadas.

RESULTADOS

A funcionalidade e a necessidade de aplicagdo de estratégias neste ambito, tem como objetivo
estabelecer relagbes espaciais, politicas publicas aplicada, desenvolvimento territorial e
mitigacdo ao desenvolvimento social e econdmicos dos setores que se beneficiarem com as
instalagGes das infraestruturas ferroviarias.

Pode-se afirmar que estes processos estratégicos aplicados, possibilitam a articulagdo dos novos
sistemas, induzindo processos participativos, integrando a¢des de longo prazo, atuagao de
agentes locais e conectividades em distintos niveis de fun¢des urbanas em prol do equilibrio do
territério.
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Figura 6: Elementos da ZIS
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Fonte: Editado pelos autores.

Entende-se a necessidade de aplicagdo de macro estratégias como instrumentos de fomento
regional para o desenvolvimento territorial das cidades e das zonas pelas quais o corredor
ferrovidrio se interconecta, esta possibilidade é vista como uma hinterlandia ampliada que
estabelece relagdes espaciais com as zonas geograficas e os portos localizados tanto no pacifico
guanto no atlantico.

O Corredor e o ele indutor de fomento para micro zonas produtivas se comportando como uma
rede articulada, cujas caracteristicas tendem a estabelecer as zonas ocupacionais como
“Motores de Desenvolvimento Territorial”, desta maneira a pesquisa se coloca em organizar o
fomento e implementacdo do territdrio a partir de quatro nucleos estratégicos aplicados:

1. Estratégias Econdmicas, sendo consideradas acdes que possibilitam gerar a condicGes
de transformagbes a partir da estruturagdo econdmica, tanto para novas zonas de
estocagem, mas para novas redes de suporte de servico e comércio: sendo: a.
Integracdo Econémica; b. Rede de Inovacdo; c. Espacos Econémicos Otimizados; d.
Gestdo de Empregos; e. Valorizagdo Econémica Mutua.

2. Estratégias Governamentais, estabelecidas a partir da necessidade da administracdo
das areas dos grandes espacos portudrias que definem o setor de intervencao,
acolhendo as necessidades de ag¢des locais, sendo: a. Instancias Cidade e Ferrovia; b.
Acordos de Planifica¢do; c. Projetos Geradores; d. Cultura Local; e. Promogao Cidade e
Ferrovia; f. Cooperacdo Regional.
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3. Estratégias de Sustentabilidade, permite potencializar ambiéncias sustentdveis de
indugdo para a melhoria da qualidade territorial, sendo: a. Redug¢do de Impactos; b.
Patrimonio Local; c. Desenvolvimento Econdmico Sustentavel; d. Recursos Locais.

4. Estratégias de Urbanidade, a planificacdo urbana fomentada a partir de uma nova
infraestrutura indutora de urbanidade para as zonas de suporte tanto ferroviarias
guanto rodoviarias, servindo de interconexdo entre as novas zonas oriundas do projeto
do corredor bioceanico, sendo: Reconquista Urbana; b. Conexdao Otimizado; c. Osmose
Cidade e Ferrovia; d. Manifestacoes; e. Gestao Integrada.

As estratégias estdo interconectadas por meio de processos ordenadores no territdrio, e dos
diversos sistemas que o compdem para a organiza¢do das zonas espaciais beneficiadas pela infra
ferrovidria, tais aspectos denotam em formulagdo de politicas locais que se estruturam a partir
de novos cendrios, definindo novas caracteristicas entre o territério urbano, a ferrovia e as
relacdes humanas. Estas como areas de circulacao de pedestres, veiculos leves e transportes de
suporte.

Esta zona devendo ser organizada em fungdo das possibilidades de areas de estocagens, novos
sistemas produtivos, inducdo de novas tecnologias, zonas inteligentes e uma rede articulada
entre demandas de servicos, empregos e caracterizando linearmente uma Hinterlandia
dindmica e de abrangéncia territorial, que conforme Roadwin (1967), setores com estas
caracteristicas em um territorios sdo propicios para conglomerar novas zonas urbanas com
populagdes iniciais de 100 mil pessoas.

Desta maneira conforme Glell (1997), estes territorios sdo propicios para a estruturacdo de
novos modelos econ6micos com a setorizacdo de zonas cujas estruturas de emprego e
diversidade permite a evolugao local e oportunidades para desenvolvimento a longo prazo.

CONCLUSAO

Conforme identificado na pesquisa, ha a necessidade de um enfoque sistémico dos processos
envolvidos na implantacdo de um projeto de infraestrutura de proporg¢des continentais e
complexidades de sistemas de suporte, tanto fisicos quanto geograficos, por meio de rigorosos
mapeamento de agentes envolvidos no processo de implantacdo e as suas demandas.

Desta forma, a aplicabilidade e o uso de estratégias projetuais como justificativa no
desenvolvimento territorial e no zelo para se obter cenarios futuros qualificados, possibilitam
um controle para o planejamento territorial de um projeto dinamico e de grande escala,
separando as entidades que deverdao se envolver em cada etapa e setor da gestdo publica,
conforme afirmado por Fernandez Giell (2006).

Estabeleceu-se a necessidade de aplicacdo de estratégias econémicas que estdo associadas ao
conceito da ZIS (Zona Internacional de Servicos) para gerar uma rede ampla de “Motores de

|II

Desenvolvimento Territorial” funcionando em escala local mas conectada por meio das redes de
Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo a outros paises, provendo um macro
desenvolvimento socioecon6mico e visando reverter quadros de vulnerabilidade existentes ao

longo da rota.

Somam-se o suporte de a¢gdes governamentais para a atua¢ao na escala da cidade para garantir
gue os processos logisticos que envolvem as zonas produtivas portudrias tenham uma melhor
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relagdo com a cidade onde se inserem, qualificando estas areas de forma que a populagao se
beneficie com novas infraestruturas e fomentos econémicos, gerando novos processos de
competitividade e logisticas avangadas.

Esta relagdo entre o global e o local se estabiliza com as estratégias aplicadas ao meio ambiente,
valorizando o patrimonio existente, o uso dos recursos locais, bem como a diminuicdo de
impactos do projeto aos territdrios urbano e rural de forma a reduzir externalidades e garantir
um resultado positivo nas comunidades existentes nesses locais

Por fim o transpasse dessa infraestrutura no tecido urbano gera oportunidades de requalificacdo
com as estratégias urbanas, trabalhando a relagdo territdrio-ferrovia, gerando novos sistemas
de organizacgdo espacial, elementos de morfologias oriundos dos processos novos de estocagem,
servicos e comércios que permitirdo o crescimento da empregabilidade e o surgimento de
tecnologias de inovacgao as cidades.

A aplicagcdo conjunta desde arcabouco pratico-conceitual responde a pergunta norteadora
inicialmente proposta:

“Quais as estratégias de suporte necessarias para implementagao dos corredores bioceanicos
gue possam criar zonas de interesse para o surgimento de novas urbanidades?

As macroestratégias resultam como elementos de propulsdo de melhorias para as diversas
mudancas territoriais que influenciam a sociedade civil ao longo do trajeto, transformando pré-
existéncias em novas urbanidades com a finalidade de ampliacdo da capacidade econémica local
e equidade entre os territdrios, colocando desta maneira a pesquisa como um norteador
possivel para o desenvolvimento de politicas publicas locais que permitam estabelecer novos
protocolos para as regides latino americanas.
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