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Estratégias Projetuais no Territério do Porto de
Santos — Sao Paulo (Brasil)

Resumo

Ao pesquisar estratégias projetuais para a transformacgao do territério do Porto de
Santos, a pesquisa coloca a hinterlandia - “zona entre terras” - como uma oportunidade de
reconfiguracao territorial em Santos, gerando maior urbanidade, e ndo apenas infraestruturas
portuarias. A avaliagdao das condicionantes de transformacao do territério, por um lado devido
a sua degradacgdo, e por outro, considerando-se as perspectivas ora colocadas para aquele
territério - area estd com alto potencial econémico em fungdo do avanco e do descobrimento
em 2007 da camada de sal na Bacia de Santos - proporcionam cendrios concretos para
mudancas futuras. O recorte proposto é a hinterlandia, localizada entre a cidade e as dguas,
utilizada como entreposto logistico de transferéncia de mercadorias e de circulacdo de
montantes econdmicos globais. E perceptivel no processo, a atua¢do de diversos agentes de
transformacdes locais, o que leva a considerar e comparar agdes estratégicas de outros portos
globais, como modelos de possibilidades de transformacgdes de um territério, o “Hub-port”,
portos concentradores”. As acles estratégicas em economia, governabilidade,
sustentabilidade e urbanidade s3ao definidas como indutoras de panoramas aplicadas no
territério portuario, urbanizado, aprazivel e ndo simplesmente um territério de
infraestruturas logisticas.

Palavras-chave: Estratégias Projetuais, Interven¢des Portuarias, Requalificacao
Portuaria, Projetos Urbanos.

Abstract

Having been searching strategies projective for the territory transformation of Port of
Santos, this investigations shows the hinterland - “zone between lands”- as an opportunity of
the territorial 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 the salt layer in the Santos basin,
provide scenarios defined for future changes. The proposal is the hinterland, located between
the town and the water and is used as logistical warehouse of the transfer goods and
movement of economic amounts. It is noticeable in this process the role of different agents
in local transformations, thus it was possible to consider and compare strategic actions in
other global ports, models possibilities of the transformation and territorial integration, the
"Hub-port”. The strategic actions in economy, governance, sustainability and urbanity are
defined as inducing scenarios applied in the port territory, urbanized, pleasant and not only in
a territory of logistics infrastructure.

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



XV” ENANPUR
71 NATAL2019
27 a3Imaio

Introdugao

A descontinuidade das dreas portudrias é o elemento apresentado principalmente nas
cidades do periodo pds-industrial, através das diversas estruturas econ6micas que ocasionam
a desintegracdo de sua realidade espacial. Sdo oriundos deste periodo os problemas de
funcionalidade e sucateamento de infraestruturas como ocorre nos grandes portos europeus,
tais como: equipamentos de servicos, redes de conexdes, dreas comerciais ou atividades
urbanas que passaram a ndo interagir mais com o tecido urbano. A relagdo cidade-porto,
apesar de ter se contextualizado como o territério fragmentado de grande preocupacgao, ao
longo da década de 1970, é sem duvida o elemento estratégico para a incorporacgado
econdmica, o surgimento e a invengao de novas estratégias de mercado.

A orla portudria é tratada como a continuidade urbana de uma cidade que em
determinado momento nega a sua relacdo com a frente maritima, ndo tendo ocorrido a
incorporacdo de novos meios de transporte para o abastecimento do seu territério,
especificamente aéreos, ferroviarios ou rodoviarios, fato este perceptivel ao longo da segunda
metade do século XX. A transformacdo deste espaco, considerado como um fragmento de
uma orla portudria ou como uma extensdo de uma megacidade, observavel entre as cidades
de S3o Paulo e Santos, interagem a partir do reconhecimento de areas produtivas que venham
a surgir ou ser reformuladas por meio de constantes transformacgdes nas suas infraestruturas.

Estes aspectos delimitam ndo apenas as cidades litoraneas, mas criam em seu
territério, barreiras funcionais e logisticas com a insercdo de sistemas mecanizados,
substituindo os espacos de convivéncia. As dissociacGes entre a cidade urbanizada e os
sistemas de infraestrutura portudria articulam a segregac¢dao do territério com relagdo a
continuidade do tecido urbano, originando o desenvolvimento de atividades comerciais e
econdmicas.

Areas com tais caracteristicas permitem mudancas que modificam suas infraestruturas
a partir do surgimento da competitividade criada pela escala de distintos centros urbanos. E
evidente que o desenvolvimento do espaco urbano passa pela polarizacdo da qualidade
urbana, frente aos processos produtivos dindamicos 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 tecnoldgicas dindmicas nos seus
sistemas informatizados e de telecomunicagbes, que sdo gerenciadas por setores
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 relacdo global de padrdes tanto tecnoldgicos quanto de processos produtivos (BORJA,
1999).

Estas estruturas e suas conexdes com o tecido urbano ocorrem por meio da relagdo
social e produtiva com seus centros, tais caracteristicas estdo relacionadas com a escala de
conexao com a cidade, tais como nos portos de Amsterdd, Frankfurt, Hong Kong, Londres, Los
Angeles, Sdo Francisco e Roterd3, ja previamente definidos como portos concentradores de
cargas os “Hub-Port” (KEEDI, 2010) e principalmente caracterizados como gestores globais
(BUSQUETS, 1990).



I ]
XV” ENANPUR
71 NATAL2019

27 a3Imaio

A integracdo espacial destas orlas portudrias é conformada por recintos de agua,
disposicdes que permitem a criagdo de espagos urbanos integrados a metrépole,
preenchendo desta maneira os vazios urbanos. O espa¢o portudrio 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 estabelecidos ao longo das areas
litoraneas. S3o potencialmente caracterizados como zonas de transformacdo, edificios
privados e areas publicas, como ocorre na orla de Santos. Tais fatores permitem apontar os
planos potencializadores de transformagdes, caracterizando os polos de interesses
estratégicos que possam alimentar necessidades urbanas, tanto sociais quanto globais,
fundamentadas por meio de estratégias econémicas. A orla portudria torna-se aprazivel a
partir da ligacdao entre suas dguas e seus setores urbanos que usam as infraestruturas como
meio de articulacdo ao longo do seu territério.

A cidade portuaria passa a ser reinventada através de um trinbmio que estabelece a
possibilidade de urbanidade frente ao territério construido, pelo resultado de uma interacao
existente entre infraestrutura, qualidade ambiental (ou de vida) e inovagbes (SALES, 1999,
p.114). A partir desse elemento se estabelece a infraestrutura como o elemento promotor de
inovacOes estratégicas que beneficiam a qualidade ambiental, ou seja, cria e permite o
aparecimento de urbanidade nos espa¢os degradados de uma orla portudria através de
distintos cenarios. Logo, a orla portudria se conecta com o tecido urbano que compreende a
possibilidade de conexdes que se sobrepdem na atual malha, infraestruturas qualificadas a
promogao de urbanidade. Frente aisto, os aspectos de urbanizagao de um setor, sendo estes
providos de qualidade espacial, funcional, estrutural e administrativa, sdo os elementos
basicos urbanos que criam espacos sob o amparo de uma infraestrutura qualificada.

A construcdo destas possibilidades leva essencialmente em consideracdo a
recuperacdo de um setor que passa pela requalificacdo dos servicos que o tornam funcional e
gue, para isto, é necessdrio que sejam inseridas estrategicamente estruturas perenes e
legiveis. Diante destas premissas, as transformac¢des do conjunto portudrio devem ser
exploradas a partir das distintas redes que o compdem e que, em muitos casos, sdo
sobrepujadas por outras que ndo atenderam a funcionalidade necessaria para o setor.

“A cidade foi construida apoiando-se sempre nas redes preexistentes em um
processo continuo de substituicdo dos seus elementos e de suas fungdes. Os
sistemas de drenagem e caminhos da fragmentacgao agraria foram o apoio
inicial das ruas e, portanto da fragmentagdo urbana; espago de interseccao
e drenagem de aguas superficiais, canal de passagem para os primeiros
fluxos de agua e eletricidade; sua existéncia ajudou a construcdao de
infraestruturas sobre as quais cresceu a cidade e depois, a cidade cresceu
duplamente, alongamento dessas infraestruturas emergentes e discretos
saltos de escala mediante operagcdes pontuais de transformacdo (pontes,
linhas ferrovidrias, rodovias, canalizacdo pluvial, etc.) e também operacdes
urbanas e até mesmo operag¢des de urbanizacdo com sentido amplo de
extensdo.” (HERCE VALLEJO, 2002, p.8)
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Desta forma, o artigo buscar investigar as questdes estratégicas de fomento ao
desenvolvimento territorial de dreas portudrias, visando a indu¢do de novas dinamicas frente
a producgado do espaco urbano. O estudo do Porto de Santos, e a metodologia em estratégias
projetuais, parte da tese “Estratégias Projetuais no Porto de Santos”, e das indagagGes ao
longo da aplicabilidade de novas questdes da logisticas portudria através de impulsos
estratégicos de desenvolvimento territorial, utilizando o caso de Santos como aporte para
essas questoes.

Frente a estas iniciativas, o artigo assume a vertente de identificar possibilidades que
criem e somem estratégias como uma possibilidade urbanistica contextualizada nas atuais
diretrizes projetuais. Tal debate, ndo apenas conceitual, sintetiza a possibilidade de
compreender a infraestrutura como um elemento projetual da necessidade das orlas
portudrias que se inserem nos projetos de grande escala, uma vez que estas sao formadoras
de territérios complexos.

Assim, assume o papel de compreender e aplicar estrategicamente o processo de
como estas intervencdes devem ser feitas, divergente do papel de apontar projetos
arquitetonicos. Este processo, portanto, leva ndo apenas a delinear oportunidades nestes
vastos territérios como também demonstra possibilidades de intervencdes urbanas,
estabelecendo elementos estratégicos por meio de um urbanismo tatico.

1. O Territério Investigado: Area Portudaria de Santos

O Porto de Santos esta localizado a 70 km de S3o Paulo, estando a ela ligado por
ferrovias e um dos mais modernos sistemas de rodovias, que lhe conferem uma dinamica
prépria. Em termos territoriais, o Porto de Santos, com 13 km acostdvel, ocupa hoje parcelas
dos municipios de Cubatdo, Santos e Guaruja, e seus efeitos sociais e econdbmicos podem ser
percebidos nos demais municipios da Regido Metropolitana da Baixada Santista (GONCALVES,
2008). Atualmente, é o maior porto da América Latina, em constante reestruturacdo e
remodelacdo de equipamentos, diante do seu grande nimero de movimentacgdes, entretanto,
ainda ndo comporta um numero adequado de cargas, e ndo estd conectado a um sistema
eficiente de trilhos.

A evolucdo da cidade de Santos foi estruturada a partir de ciclos econémicos, que se
caracterizaram conforme o crescimento tecnoldgico e territorial em fungdao dos avancgos
logisticos de transferéncias de mercadorias. Este processo se iniciou com a modernizag¢ao
portudria com o surgimento da Companhia das Docas de Santos em 1890 e, que influenciou o
crescimento da cidade, tendo sido impulsionada a partir das taxas de importacdo e avangos
tecnoldgicos que ocasionaram o crescimento do cais ao longo destes periodos (SOUZA, 2006).
Estruturado a partir de trés periodos que agem diretamente nos aspectos urbanos e
econdmicos, ocasionando transformacdes no sistema de producdo local:

1) Periodo do Café, de 1890 a 1930;

2) Periodo do Petréleo, de 1931 a 1979;
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3) Periodo da Conteinerizagdo do Porto de 1980 até a atualidade;

A partir de 1890, com o crescimento do porto 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 tecnolégico de novas embarcacodes,
as quais ocasionaram transformacdes em terminais e armazéns. Ao longo do século XIX, novas
zonas foram expandidas com a implementacdo da ferrovia no porto e permitiu o crescimento
urbano de regides proximo aos morros, esta expansdo permitiu o desenvolvimento de Sao
Vicente e Guaruja. No século XX, o territdrio portuario sofre a influéncia dos planos urbanos
elaborados a partir da década de 1920, com as diretrizes sanitaristas implantadas pelo
engenheiro Saturnino de Brito. A cidade portuaria tem no atual centro histérico o eixo de
expansdo que se estende até a regido do Valongo, estabelecendo assentamentos na borda
maritima, crescendo em concomitancia com os espacos que d3do origem aos bairros de Vila
Nova e Macuco.

A leitura do territério portuario é fundamental para a compreensao da area de estudo,
que compde a margem direita do Porto de Santos, formado pelas Zonas Portuadrias ZPI, ZPIl e
ZCI* definindo a hinterlandia?, que é composta pelo setor ferrovidrio, eixo perimetral de
veiculos e os armazéns de estocagem que estdo localizados ao longo da conformacao da série
de portos interconectados denominados de Valongo, Paquetd, Outeirinhos, Macuco e Ponta
da Praia (figura 1).
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Figura 1: Zonas Portuarias do Porto de Santos

Fonte: HERNANDEZ, 2012.

1 Ordenamento de Uso e Ocupacdo do Solo — area Insular. Lei Complementar n° 730 de 11 de julho de 2011. Santos, 2011.
2 GOES, Hildebrando de A. Planejamento portuario. Rio de Janeiro: Escola de Engenharia, Universidade Federal do Rio de
Janeiro, 2002. Hinterlandia (Hinterland), conjunto das terras situadas no interior.
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O intuito é desenvolver estratégias para proporcionar urbanidades ao longo da
hinterlandia do Porto de Santos, sendo aplicado um urbanismo tdtico em uma area total de
1.898,421m?, o qual equivale a 189 ha (hectares). A estrutura de estudo fica definida a partir
dos elementos do territério: 1. Area verde — 2.068,5 m?; 2. Edificios de grande porte —
983,314m?; 3. Ferrovia (metragem de intervencdo) — 56,592m; 4. Hidrografia (canais) —
19.177,50m; 5. Perimetro do estudrio da area de intervengao — 10,114m. De acordo com esta
avaliagdo é possivel que sejam construidas vertentes que apontem a hinterlandia, como um
territério aprazivel de urbanidade e ndo apenas um territdrio de infraestruturas para a cidade-
porto.

O Porto de Santos é essencial para a estratégia econdmica brasileira, como fomento
para o desenvolvimento, novas infraestruturas, logisticas, instalacdes e mao de obra
qualificada para que se consiga operar em condicdes de competitividade mundial.
Fomentando dindmicas frente ao modelo de desenvolvimento econdmico, Network Ports
(Rede Internacional de Portos — 42 Gerac¢do)® que induz novas estratégias de globalizacdo e
diversidade de atividades frente a uma rede de intercambio de dados entre portos.

1.1 O Porto de Santos e sua inser¢ao no Panorama Global

O Porto de Santos encontra-se com sua estrutura funcional ultrapassada em
compara¢do com os grandes centros portudrios, devido ao seu sistema logistico quanto a
funcionalidade das mercadorias e as suas instala¢cdes de transbordo, o sistema indica um
crescimento no panorama mundial e o transporte de contéineres em larga escala que define
os grandes “Hubs ports”*. Este sistema estabelecido desde 1996, na 23° Conferéncia Bienal
ICHA (International Cargo Handling Coordination Association), realizada na Antuérpia -
Bélgica, definiu a concentracdo de rotas de contéineres somente entre os “Hub Ports”
(MAGALHAES, 2011). O trafego de contéineres passou a ser distribuido em diversos niveis de
rota, organizados entre portos concentradores ou pivos regionais e sub-regionais, atendendo
portos de destino denominados de “Feeder Ports”, ou alimentadores (MAGALHAES, 2011). O
cenario desenvolvido, estabeleceu uma escala de estratificacdo denominada de Pivo Global
realizado a partir de uma hierarquizacao de distribuicdo partindo da distribuicao de fluxos na
regido acima da linha do Equador.

Entre os principais pontos definidos para o transito de rotas de transbordo e portos de
pequenas escalas foi estabelecido: 1. A definicdao da rota Leste-Oeste com fluxo de comércio
instaurado a partir da maior densidade de trafego; 2. Definicdo de cinco a seis Portos pivos
globais (global “Hub Port”) atendendo navios de grande escala com capacidade para quinze
mil Teu’s; 3. Os pivOs regionais, com operagao de navios menores, através das rotas sobre o
Atlantico Norte, transportando entre 3 mil a 5 mil Teu’s; 4. A estratificacao de distribuicao se
complementa pela rede de portos sub-regionais, sendo atendidos por navios “Feeder”
contendo de mil a 1,5 mil Teu’s ou menores transportando de 200 a 500 Teu’s; 5. A principal

3 UNCTAD 1992 — A Gestdo Moderna dos Portos in CODESP; SEP; BID. Plano de Desenvolvimento e Expanséo do Porto de
Santos. S&o Paulo, 2009.

4 KEEDI, Samir. Transportes Unitizacdo e Seguros Internacionais de Cargas. 5. Ed. S&o Paulo. Aduaneiras, 2010. - Definicéo
que caracteriza um entreposto maritimo que é abastecido por embarcacfes de grande calado, apresentando concentracdo e
proximidade de rotas maritimas que se articulam com outros portos de grande escala.
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conexao terrestre se estabelecendo a partir da transposicao por ferrovia entre a Costa leste e
oeste dos Estados Unidos (MAGALHAES, 2011). A partir desta proposta, a rede de transporte
no mundo passa a funcionar através de hierarquias pela disseminag¢ao de transbordo nos “Hub
Ports”.

Somente a partir de 2002, a exploracdo das linhas da América do Sul para a costa Leste
dos Estados Unidos passou a integrar e atender o comércio maritimo com a utilizacao 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 servicos
conjuntos denominados de JCS (Joint Container Service — Servico Comum de Contéineres). O
crescimento exponencial da estrutura de mercado latino-americano permitiu a insercdo de
uma estrutura superior de embarca¢bes, denominadas “Post Panamax”®, com capacidades
para 5.552 Teu’s, conectando a Costa Leste da América do Sul com a Europa (MAGALHAES,
2011).

A definicdo de companbhias e estabelecimento de mercado por parte do conglomerado
JCS, o qual é liderado por um sistema de cabotagem entre a Alianga Navegacao e Logistica e a
Hamburg Sud, permite a instalacdo do trafego de 2,5 mil Teu’s por embarcacdes. 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:

1. Primeiro anel maritimo — escalas entre os portos de Montevidéu, Rio Grande, Sdo
Francisco do Sul, Paranagua, Santos, Itaguai, Suape e Pecém;

2. Segundo anel maritimo — Suape a Imbituba, com escala em Salvador, Vitéria, Itaguai
e Santos;

E possivel apontar um desenvolvimento intenso na América desde 1985, em relag3o a
logistica portuaria, com apenas seis operadoras mundiais de navegacdo, caracterizando o
principal polo de concorréncia de rotas entre companhias no mundo. A definicdo de uma
logistica de transporte maritimo, instaurada pela Hamburg Sud e a introducdo dos grandes
“porta contéineres” permitiu a formulacdo dos servicos de rotas definidos como Samba e
Tango a partir de 2009.

O servico definido como “Samba” estabeleceu a conexdao com 5 portos Norte
Americanos, com escalas em 11 portos, e com o trafego de 2,5 mil a 3,5 mil Teu’s por navio,
definindo: 1. Portos Americanos — Nova York, Baltimore, Norfolk, Charleston e Port Everglade,
passando; 2. Portos Caribenhos — Caucedo e Port of Spain, atendendo; 3. Costa Brasileira —
Salvador, Rio de Janeiro, Santos e Sao Francisco do Sul. A rota de servico definida como
“Tango”, que articula conexdes em 13 portos, utiliza inicialmente os 5 portos Norte
Americanos e o porto de Jacksonville definidos pelo “Samba”, seguindo escala em: 1. Porto

5 A classificacdo dos navios Panamax, refere-se as condicionantes do Canal de Panama e ¢ aplicavel tanto aos que se destinam
ao transporte de contéineres quanto de granéis sélidos e liquidos. Os Panamax sdo definidos pelas dimensdes maximas dos
navios que podem passar pelas eclusas do Canal do Panama, quais sejam: 294 m de comprimento, 32,2 m de boca (ou maior
largura) e 12 m de calado.
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Venezuelano - Cabello, seguindo para; 2. Costa brasileira — Pecém, Suape, Santos, Navegantes
e Rio Grande, atendendo; 3. Porto Argentino — Puerto de Buenos Aires (MAGALHAES, 2011).

A estrutura de definicdo das embarcacdes se caracteriza pela utilizacao de guindastes
nas estruturas de bordo, diferente das embarcacdes denominadas de “Post-Panamax” que
apresentam capacidade acima de 3000 Teu’s, atracando em sete portos ao longo da costa sul
americana e se conectando com os portos de Algeciras na Espanha e Roterda na Holanda: 1.
Costa brasileira — Portos de Rio de Janeiro, Santos, Paranagud Rio Grande e Pecém; 2. Costa
Argentina — Puerto de Buenos Aires; 3. Costa Uruguaia - Puerto de Montevideo.

A partir do trafego maritimo de mercadorias em escala mundial, o Porto de Santos,
entre os maiores portos em capacidade de contéineres no mundo, encontra-se em 44°
(Ranking de Portos do Mundo/Trafego de Contéineres) com 2,72 milhdes de Teu’s em
volume/2010, em processo de crescimento e implementagdo pelo Programa Acelerado de
Crescimento (PAC). Com estes indices de desenvolvimento, o ano de 2010/2011 apresentou
alta da movimentagao de cargas, alcangcando 833.882.796 toneladas, 13,7% superior a 2009.
As ampliagdes de nimeros comerciais se deram em func¢ado do fortalecimento das transagdes
comerciais entre Japdo, Alemanha, Argentina e Holanda, com o crescimento de 60% da
movimentacdo de cargas, estabelecendo (ANTAQ, 2010):

1. Granéis soélidos - 72,9 milhdes de toneladas dos quais 279,8 milhGes resultam da
movimentagao de minério de ferro;

2. Granéis liquidos - A produgdo média de petréleo registrou 2 milhGes de barris por
dia, principalmente advindo da Petrobras S.A;

3. Cargas Conteinerizadas — estabelecimento de novos métodos de exportacdo através
do transporte por contéineres de carnes, de aves congeladas, café e acucar, sendo
responsavel por 8% das exportacdes.

A movimentacdo de cargas no pais foi de responsabilidade dos terminais de uso
privativo (TUPS) e dos portos organizados, totalizando 545,1 milhdes e 288,8 milhGes de
toneladas respectivamente (ANTAQ, 2010). A partir deste crescente econémico até o 3°
trimestre de 2011 houve crescimento exponencial nos setores de exportagdao e importacao
brasileira, com 7,1% superior ao ano anterior atingindo a movimentagao de 412 milhdes de
toneladas, tendo ocorrido para os terminais de uso privativo a movimentac¢do de cargas de
66,8% do total contra os 33,2% dos portos organizados.

O crescimento de alguns setores especificos ocorre da elevada movimentacdo de
cargas e de medidas econdmicas a partir do 1° trimestre de 2011. E o caso dos granéis sélidos,
em fung¢do do consumo chinés de aproximadamente 65% de toda a soja exportada pelo Brasil,
correspondendo a 247,9 milhGes de toneladas. A movimentacdo de granéis liquidos alcancou
52,3 milhGes de toneladas e, a responsabilidade desta movimentacdo de 98,3% do acumulado
ao ano atingiu cerca de 92,3 milhdes de toneladas de combustiveis, lubrificantes e outros
derivados de petréleo. Quanto a movimentacao de contéineres, os portos organizados foram
responsaveis por 82% das cargas brutas, sendo os restantes 18% movimentados pelos portos
privados. Dividem-se em: 1. Acimulo de movimentacdo anual — 3,6 milhGes de Teu’s; 2. Peso
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bruto de contéineres — movimentagao de 38,1 milhdes de toneladas (ANTAQ, 2010). No total
de movimentagdao anual de contéineres em Teu’s, as taxas de crescimento das instalagdes
portuarias responsaveis foram:

1. Porto de Santos — movimentacao de 15,9%;

2. Terminais de Uso Privativo (TUP): Portonave - 38,5%, Itajai - 37,7%, Suape - 31,1% e
Vitdria (27%);

No caso do Sistema Portuario de Santos, a Lei n® 8630/1993, estabeleceu a organizagdo
e o funcionamento dos portos nacionais e seus respectivos agentes, referindo caso o Conselho
de Autoridade Portudria (GONCALVES, 2008). A lei n® 8630/1993 definiu no artigo 30, as a¢des
e impactos econdmicos, ambientais e sociais em rela¢do ao porto, determinando:

1. Fomentar a acdo industrial e comercial do porto e desenvolver mecanismos para
atracdo de cargas, zelando pela defesa da concorréncia, estimulando a competitividade e o
aumento da produtividade;

2. Aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto, promover estudos
objetivando compatibiliza-lo com os programas federais, estaduais e municipais de transporte
em suas diversas modalidades;

3. Assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente;

4. |Instituir o Centro de Treinamento Profissional voltado para formacdo e
aperfeicoamento pessoal, no desempenho de cargos e exercicios de funcdes e ocupagdes
peculiares as operag¢des portuarias e suas atividades correlatas. Assim, ndo se define como
Operadora Portuaria no Porto de Santos a iniciativa privada que é representada por
armadores e operadores portudrios, mas sim o poder publico através do governo federal com
a instauracdo da Companhia Docas do Estado de S3o Paulo (CODESP);

2. Estratégias Projetuais: Conceituacao

A reconstrucao de um porto se caracteriza por uma das atividades de maior impacto
no meio ambiente, seja pela remodelacdo arquitetdnica ou topografica. Propicia
funcionalidade a planos horizontais, que sofre interferéncia de diversas matrizes,
multiplicando atividades, espacos verdes e principalmente a funcionalidade de suas
areas. Deve ser esclarecida neste processo de transformacdo, a linguagem e a estrutura
conceitual, apresentada através de estratégias de panoramas futuros que antevé as
possibilidades de aplicagdo de um urbanismo tatico.

A planificacdo é um processo sistematico no qual esta direcionada a criar um futuro
melhor para uma cidade conforme a identificacdo de problemadticas e oportunidades, a
otimizacdo dos seus pontos fortes e a minimizacdo dos seus pontos mais fracos (ANDERSEN,
1984). Pode-se afirmar que os processos estratégicos aplicados em um territério, sdo
sistematicos, criativos e participativos, integrando acdes em longo prazo, definindo modelos.
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Estabelecem-se a¢des 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 econdmicos e politicos, possibilitando a integracdo de diversas
realidades que atuam na Zona Portudria. A governabilidade no processo entra como um
agente responsdavel pelo capital, pela competitividade dentro do panorama internacional e
pela sustentabilidade do territério transformado. Esta agdo estabelece em longo prazo
transformacdes locais, devido aos altos custos de reconversdo da estrutura existente, além de
caracterizar um processo democratico e ndo tecnocratico. A planificacdo é direcionada para
acdes que viabilizem propostas, indicam recursos e executam as transformacdes. Isto
evidencia uma diferenca entre planejamento e planificacdo urbana, a primeira ligada ao
processo e ndo ao produto, a segunda busca a separacdo entre o desenho e a execucao
(GUELL, 2006). A planificacdo estratégica ocorre na integracdo de visdes setoriais, da
administracdo territorial, segundo (HUDAK, 2006), as definicdes entre o planejamento e a
estratégia sao:

1. Planificacdo Tradicional — caracterizada pela predominancia do produto como
objeto final, no qual se estrutura a partir de um recorte setorial ou territorial, vinculado
diretamente a normativas que sdo orientadas pela oferta urbana, submissas aos limites
administrativos, sempre sendo desenvolvida de maneira tardia e difusa;

2. Planificacdo Estratégica — caracterizada pelo dominio do processo, no qual tem
acdes integradas e coordenadas, atuando de maneira indicativa as problematicas, tendo como
premissa a orientacdo para as demandas urbanas, caracteriza-se por abranger areas
superiores aos limites administrativos, atua diretamente com uma participacdo antecipada e
focalizada;

Conceitualmente, a utilizacdo de estratégias projetuais buscam beneficios na
transformacdo do porto, define-se a relagcdo entre a acao e a realidade local: 1. Definicdo em
longo prazo de uma visao global entre diversos setores; 2. ldentificacdo de tendéncias e
descobrimento de oportunidades; 3. Promogao e coordenacgao entre instituicdes publicas; 4.
Ag¢des comunitarias para o comprometimento das a¢des; 5. Fortalecimento do tecido urbano
e social do local.

E necessario que a zona portudria seja vista como um sistema funcional complexo,
conectada a uma rede diversificada que interage com um ecossistema. Portanto, neste
sistema qualquer variacdo ou alteracao, seja espacial ou estrutural de suas partes dara origem
a uma reacdao em cadeia que modifica e influencia as outras partes do sistema (MCLOUGHLIN,
1969). As acOes estratégicas sdo sistemas que operam em um contexto cujo os componentes
se inter-relacionam com finalidades comuns, isto &, individuos, empresas, instituicdes,
desenvolvem suas atividades em um sistema urbano que demanda diversos recursos,
infraestruturas e servicos (GUELL, 2006).

Estas relacdes configuram possibilidades ao espaco da hinterlandia através de

elementos interconectados: 1. Elementos formados por demandas territoriais, como agentes
econdmicos governamentais; 2. Elementos geradores de entornos por meio de sistemas
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logisticos, geograficos, sociais e tecnoldgicos. O porto e a hinterlandia sdo espagos de
infraestruturas de conexdes fisicas, condicionando dinamicas funcionais ligadas ao centro
historico através de relagdes econdmicas, sociais e espaciais. Segundo (GAUSA, 2009, p.66), a
frente maritima é uma importante oportunidade de reativacao do tecido urbano:

“Ndo é apenas um Unico espaco de contemplacdo, mas caracteriza-se por
ser um importante cendrio de diversidade e aposta estratégica para a
valorizacdo da relacdo da cidade com o mar e seu tecido produtivo. Uma
relacdo com o mar, em efeito que é muito mais que um importante porto
como agente econdbmico e comercial, se estruturando nos dias de hoje como
a partir da recuperacdo de praias, pieres e plataformas, de grandes
horizontes e de espacos de dcio.” (GAUSA, 2009, p.66)

A estratégia urbana aplicada ao Porto deve ser condicionada a um cenario
internacional suscetivel a qualidade de vida, qualidade patrimonial, cultural, comercial e
ludica, além de ser produtiva e relacional, incorporando possibilidades ao territério litoraneo
por meio de elementos ativadores de crescimento e de renovacgao local. Estas fungdes sdo
estruturadas a partir de eixos e nds intermodais, impulsionados pela atracdo das aguas,
permitindo o aparecimento de tramas e matrizes longitudinais de conexdes transversais ao
principal corpo da Zona Portudria do Porto de Santos.

Segundo (GAUSA, 2009), uma matriz aplicada em um territorio portuaria sendo esta,
vertical/horizontal/diagonal convertesse em qualquer caso em uma nova e virtual “rede
urbana”, clara, complexa e aberta a processos simultaneos de redefinicGes e reavaliacoes
programaticas. Incorpora-se projetualmente através de uma matriz, a estratégia que
possibilita a transformacado e a conexdo da borda maritima, definindo:

1. Borda Costeira: incorporagado de espacos 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: Integracdo entre areas residenciais, comerciais e
educacionais. A integracdo desses agentes leva a remodelacao da hinterlandia coexistindo o
tecido local e a renovacgao de eixos, consolidando o tecido urbano e nos estruturadores como
reativadores de oportunidades e espacos publicos verdes apraziveis;

Os agentes estratégicos ndo apenas atuam como indutores do processo projetual, mas
apontam a transformacao territorial, permitindo o ressurgimento de uma borda maritima,
frente a possibilidade de criacdo de docas para ampliacdo do nimero de atraques, renovacao
logistica para acolher embarcacgdes, gruas, trens e caminhées sdo combinados a uma série de
estratégias que sdo combinados para a liberacdo de terrenos onde sdo implantados novos
programas (KOOLHAAS, 2006). Esta definicdo aponta caracteristicas dos cendrios projetuais
aplicados no setor portuario da Cidade de Santos: 1. Explicitacdo dos objetivos sociais,
econdmicos e fisico-espaciais que sdo desejaveis para alcancar o horizonte temporal do plano
estratégico; 2. Outorgar coeréncia no desenvolvimento do plano estratégico, facilitando a
alocacdo de prioridades as diversas estratégias.

11
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Cabe a partir do desenvolvimento destas vertentes, apontar a necessidade da
configuracdo de um processo que define: 1. Desenvolvimento de cendrios futuros nos quais
serd aprimorada a frente maritima; 2. Formular e desenvolver uma visao estratégica desejada
para a borda costeira; 3. Identificar os temas criticos que devem abordar a frente maritima
para alcancar as visdes estratégicas. E evidente a necessidade de se propor a melhoria da
hinterlandia de Santos, a partir de esquemas territoriais, baseados na composicao de edificios,
infraestruturas e paisagem para um desenvolvimento coordenado (GAUSA, 2009). E
necessdria a aplicagdo de agdes induzindo a reestruturagdo urbana, operagdes de
revalorizacao territorial, com potencialidade na ativacao de contextos, para o surgimento de
espagos com novas identidades. As atividades integram espagos coletivos e a paisagem,
reconstruindo a cidade portudria por meio de atividades coletivas e operag¢des hibridas, que
ocorrem entre cruzamentos de diversos fendmenos.

A estratégia é definida pelas possibilidades em um territério portudrio, estes
elementos sdo transformadores em longo prazo, podendo ser compreendidos em dois grupos
conceituais:

1. Impulsionar — Com o intuito da reinvencdo do espaco portuario degradado,
induzindo elementos que se caracterizam quando aplicados como:

a. Direcionadores Estratégicos: Impulsionar vetores estratégicos de desenvolvimento
e de oportunidades de crescimento propiciando novas formulacdes urbanas, crescimento e
indutores de fluxos, malhas de densidades, paisagens articuladoras e infraestruturas de
ligacdo;

b. Infraestruturas Coordenadas: Novos dispositivos atuando como indutores,
propiciando eficdcia e interacao entre espacos, fluxos e atividades que venham a operar entre
a infraestrutura existente e a nova;

c. RelagGes Espaciais: Articular em diversas escalas as possibilidades de integracdo de
espacos livres, paisagens operativas, ludicas, recreativas, esportivas e experimentais,
proporcionando novos espacos continuos verdes através de “esquemas-paisagens”;

d. Impulsao estrutural: Reciclagem e reestruturacdo de conectividades propiciando a
possibilidade de originar nos intermodais, como dispositivos associados a topografia,
plataformas e bordas maritimas;

e. Operacbes Induzidas: Inducdo e impulsdo de operacGes que definem nds
estratégicos, atuando como reativadores qualitativos para estratégias globais;

f. Mecanismos Tridimensionais: Os mecanismos devem ser aplicados em setores
definidos por secdes articulando mecanismos inteligentes, capazes de propiciar cendrios,
paisagens, infraestruturas, novas superficies, topografias e dando origem a um novo
zoneamento territorial;

2. Potencializar — Focado na possibilidade de incrementar acbes por meio de
elementos que revalorizem as zonas degradas ao longo de uma frente maritima:

12
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a. Novas Moradias: A exploragdo de um adensamento vertical esta ligada a partir das
defini¢cBes estratégicas que busquem necessariamente a formulagao de atividades mistas, que
estejam voltadas para a triade, morar, produgdo e écio;

b. Ativos Econdmicos: Incentivar o desenvolvimento de polos atrativos para atividades
urbanas que atuem na revalorizacdo de locais existentes, tais como patrimoénios, paisagisticos,
educativos, gastrondmicos e sociais, por meio do crescimento econémico;

c. Programas Publicos: Desenvolvimento de programas capacitados para o
desenvolvimento de agdes publicas voltadas para mudangas urbanas, por meio da criagcdo de
redes de inovagdo, promovendo a interconexao entre novos e espagos existentes através de
inovagoes locais e globais;

d. Autoestima Urbana: Promover a dinamiza¢do do espago portudrio, possibilitando
movimentos e trajetos a partir da criacdo de entornos dinamicos e imaginativos,
potencializando novas identidades a partir de estratégias que beneficiem a¢des coletivas.

As definicdes estratégicas apontam para diretrizes delineadoras de conjuntos que
compreendem o tecido da cidade e a borda costeira, como unificadoras de zonas potenciais
de transformacdo. As estratégias nas cidades portuarias, definem como a¢des a planificacdo
da borda maritima, a partir de atividades que promovem percursos de espagos portudrios
apraziveis, através de expoentes taticos, operando de maneira pontual, estruturados a partir
de a¢des no rearranjo territorial.

2.1 IndicagOes Taticas

A aplicabilidade de um urbanismo tdatico, define os cenarios futuros desejaveis,
permitindo em um prazo superior a dez anos, a transformacgao da paisagem litoranea do Porto
de Santos. A questdo de 12 ordem levantada pela pesquisa é um elemento indutor, para
contextualizacdo deste processo:

“Quais estratégias de projeto urbano sdo adequadas neste momento para
proporcionar espagcos em um Porto, onde a urbanidade esteja presente na
estruturacdo de um territério complexo e dindmico?” (HERNANDEZ, 2012,
p. 230).

A planificacdo antecipa os elementos que promovem quatro grupos estratégicos ja
citados anteriormente, sendo, econémico, governamental, sustentdvel e urbano. O Porto de
Santos é um sistema complexo e interativo, composto por elementos que demarcam
mobilidade, escalas, culturas, comunicacao, estruturas e sistemas de multiplas realidades. A
mobilidade é a possibilidade integradora para o desenvolvimento da urbanidade através de
instrumentos amortecedores de riscos, individuais e coletivos para desenvolvimento da borda
maritima.

A mobilidade no porto integra o desenvolvimento de infraestruturas, que qualifica
espacialmente o seu territério, promovendo a melhoria do meio ambiente, através do

13
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controle da produc¢do e consumo de energia. A remodela¢do do setor portuario resulta na
organizacao territorial através de infraestruturas implantadas em redes por meio do
planejamento estratégico. O desenvolvimento de redes especificas para diferentes sistemas
de mobilidades, cria novos espagos na hinterlandia do Porto de Santos, permite diferentes
deslocamentos e eixos hierarquizados de redes e nés intermodais. A complexidade do setor
portuario possibilita a acdo estratégica nas zonas degradadas do Porto de Santos,
estabelecendo através da aplicabilidade de novas fungdes a diversidade funcional como um
novo panorama futuro. Os elementos urbanos apontados para a remodelagdao do setor
estudado, os quais ndao apenas resultam em infraestrutura, permitem alavancar um segundo
guestionamento que auxilia em sua estruturagao:

“Como as infraestruturas urbanas, cada vez mais complexas, podem
determinar um adequado desenho urbano que atenda concomitantemente,
as necessidades dos usuarios de uma cidade portuaria?” (HERNANDEZ,
2012, p. 231)

O desenho urbano surge como um segundo plano na definicdo do objeto construido,
é definido em um territério articulado entre a conectividade da malha urbana da cidade e sua
relacdo com a borda maritima definida pelo Porto de Santos. As a¢des estratégicas promovem
agentes como indutores de melhorias espaciais, das dreas urbanas publicas e a remocgdo de
circulacgdo de veiculos que ocasionam interferéncia na borda maritima. Tem-se como
finalidade a liberagcdo de espacgos, promovendo plataformas logisticas que potencialmente
substituem ou realocam estruturas que impactam a frente maritima, pieres, industrias,
armazéns e docas que formam a hinterlandia de Santos. Esta combinacdo permite a formacao
de novos espacos, voltados para atividades civicas, ludicas, residenciais que combinadas
promovem uma nova relacdo cidade e frente maritima. Estes elementos incorporados levam
a compreensdo de outra premissa levantada:

“Como as areas portuarias podem se configurar ndo em mera infraestrutura
funcional, mas configurar frentes maritimas apraziveis?” (HERNANDEZ,
2012, p. 231).

A grande escala urbana da hinterlandia de Santos, se caracteriza pelas diversificadas
ramificacbes de fungbes que promovem a recuperacdao da borda através 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 intermodais conectando transportes e
servicos para a recuperacdo do territério portuario. As estratégias sdao as promotoras dos
espacos publicos apraziveis, por meio de um desenho elegante que da origem a implantagdes
propensas mudancas locais entre o territdrio e as atividades propostas pelos cendrios futuros.

2.2 Ac¢oes

O estabelecimento das acles estratégicas aplicadas no territdrio estudado, leva as
transformacdes do Porto da Cidade de Santos, originando uma nova integracdo entre dgua e
territério. O Porto de Santos, a partir de suas potencialidades territoriais, € o elemento
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integrador de infraestruturas por meio das distintas conectividades com o eixo perimetral,
proporcionando assim linearidade com o tecido urbano local. Desta maneira transformagdes
estratégicas se potencializam a partir da aplicabilidade de conceitos indutores e definidores,
que se caracterizam os espacgos através das seguintes agdes:

1. Reurbanizar: A criacdo de uma nova borda urbana, que permite manter as estruturas
abertas em si mesmas, promovendo conexdes com redes que penetram no tecido urbano de
um centro portudrio;

2. Reconectar: Promover a funcionalidade de uma borda portuaria e as dguas, através
de espacos naturais que integrem a malha urbana e as dguas;

3. Fluxos: A implantacdo de estratégias que promovam taticamente a orientacdo de
percursos e de setores induzidos para a construgdo de novas paisagens entre cidade e o porto;

4. Descontinuidades: Promover nos planos horizontais, espacialidades continuas que
ocorre pela auséncia de conectividades em distintos niveis;

5. Eixos Nodais: desenvolvimento de redes urbanas articuladas na criacdo de uma
urbanidade continua, impulsionando a conectividade entre cidade e o porto;

6. Reciclagem Urbana: Impulsionar estratégias para a reorientacdio do
desenvolvimento portuario, potencializando a concentracdo de atividades, promovendo
novas atividades ao solo urbano;

7. Continuidade: Reconhecimento de potencialidades que se originam pelas diferencgas
espaciais, promovendo a conectividade continua entre o territério e a inser¢ao induzida de
uma natureza verde;

Estes elementos estruturam transformaces induzindo novas conformacgbes e
possibilidades ao longo da Zona Portuaria da Cidade de Santos, formada por meio de um
territério linear e pela auséncia de uma geografia acentuada. Devido a este panorama, sao
propostos elementos que se compdem como matrizes diagramaticas, permitindo a
estruturacdo de estratégias promotoras de areas urbanizaveis na zona portuaria. Os diversos
grupos funcionais se articulam em um sistema aberto, permitindo a ordenacdo das funcdes
locais; sejam através de embarcacdes, veiculos leves sobre trilhos, automédveis, pessoas e
bicicletas, impulsionando novas funcionalidades de desenvolvimento (GUELL, 2006). Percebe-
se a necessidade de incrementar a¢Oes estratégicas na atual estrutura urbana, conectada ao
Porto de Santos 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 de Santos aponta para a criacdo de areas verdes e espagos
publicos vinculados a dindmica espaciais e humanas, propostas como estratégia para a
reconversao local. Somam-se a estes elementos a reorganizacdo do transporte, promovendo
conectividade entre a cidade, o porto e a praia, organizando uma infraestrutura conectada
através de nods estratégicos as novas possibilidades territoriais da hinterlandia. A zona
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portuaria se reinventa em um processo continuo de sobreposicao de estratégias, alavancando
possibilidades de territorialidade e conectividade através de cenarios futuros aplicados ao seu
territdrio.

2.3 Aplicabilidade

As estratégias projetuais se baseiam na hipdtese levantada conceitualmente e
apontada como premissa para o desenvolvimento de cendrios futuros, sendo estes pensados
devido as atuais caracteristicas estudadas na hinterlandia de Santos (figura 2). O artigo aponta
a possibilidade de ser repensado o espaco portuario, a partir das suas diferentes relagdes
promovidas pelas zonas que compdem a estrutura do atual porto caracterizada plenamente
por uma conformacdo de diversas infraestruturas. Esta possibilidade cria distintas vertentes,
anteriormente discutidas, definindo composicdes e solugdes estratégicas para o tecido
urbano degradado, estabelecido por meio de defini¢des taticas conceituais apontadas ao
longo do trabalho.

TESE INDICACOES TATICAS ACOES ESTRATEGIAS

«Quais estratégias de projeto urbanc

s3o adequadas neste momento para

proporcionar rto, onde

11T [ reurbanizar |

a urbanidade

estruturagdo de um territério complexo

e dinamico?» | ‘
L | reconectar
|

«A hinterlandia é uma oportunidade de

gerando maior urbanidade, e ndo apenas

|
reconfiguragdo teritorial em Santos ‘
nfraestruturas portuarias.» ‘

| [ reciclagem urbana ]

[ continuidade ]

Figura 2: Diagrama conceitual entre as indicacdes taticas, as acdes e as estratégias.
Fonte: HERNANDEZ, 2012.

Frente a escolha do processo é necessario apontar a uma linguagem que permite a
possibilidade de ideias estratégicas, como conceitos e antevisdes, para a gera¢do de cendrios
projetuais na hinterlandia de Santos. O diagrama surge na pesquisa como um mecanismo
instrumentador, que nao este ligado diretamente a producdao de uma tipologia, mas que se
organiza no sentido de conduzir um significado. De modo geral, diagramas sdo mais bem
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conhecidos e entendidos como ferramentas visuais usadas para compreensao de informacao.
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 (BERKEL,

1999).

A caracterizacdo da aplicacdo, denota como um mapa de relagdes existentes entre a
cidade estudada e seu porto, no caso de Santos, mas que atua como instrumento indutor de
aproximacdo com os cenarios propostos, rico em significado e conceitualmente gerador de
uma sintese que se relaciona entre imagem, textos e linhas (figura 3/figura 4). Um urbanismo
de estratégias que gere projetos urbanos com mecanismos de auto-regulamentacdo, de
interacdo e ajuste durante o processo. Morfologias abertas e interativas. Que possua alguns
critérios minimos como as leis que organizam o processo mutante, a estratégia. Que possua
limites permeaveis, relagdes internas flexiveis, hierarquias fluidas (LEITE, 2002).

Portanto conceitualmente, define-se a agdo que induz as condi¢des necessarias para a
promoc¢do dos elementos geradores de urbanidade em dreas que apresentam apenas
infraestruturas. A hipdétese da pesquisa é colocada como o elemento estruturador para a
formulagdo de indicagBes taticas, que resultam nos trés questionamentos auxiliares
apontados, direcionando a¢des estratégicas resultantes da analise do territério portuario, pois
definem as possibilidades de transformac¢ado da hinterlandia. As a¢Ges se caracterizam como
elementos que promovem novas dinamicas ao territério urbano, buscando e permitindo a
conectividade entre a zona portudria de Santos e a retomada das dguas através de elementos
que promovam o aparecimento de dreas urbanas apraziveis (figura 5).
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Figura 3: Diagrama conceitual da conectividade do Porto de Santos.

Fonte: HERNANDEZ, 2012
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Figura 5: Diagrama do diagnostico territorial frente ao Porto de Santos.

Fonte: HERNANDEZ, 2012

Figura 4: Diagrama conceitual de matrizes e mobilidade do Porto de Santos.

Fonte: HERNANDEZ, 2012
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Consideracgoes Finais

A hinterlandia é caracterizada como um territério fronteirico entre territérios, que
conecta mundos, é o elemento ao longo 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 metrdpole de Santos, mas que se tornaram
obsoletas com o desenvolvimento de outros meios de transportes, tais como os aeroportos e
as ferrovias. Compreendidas através de distintos estudos projetuais aplicados em territérios
portuarios, alguns instrumentos de infraestruturas atuam como malhas estabelecidas na
conectividade entre a hinterlandia, formando redes entre centros ndo portuadrios.

A frente maritima é o atual foco para o desenvolvimento de uma politica urbana
nacional, voltada para a reinvencdo do espaco litordneo como promotores para um panorama
internacional. A borda maritima de Santos é na atualidade, um territério formado por
infraestruturas, mecanizadas por gruas e portéineres, dindmicos pieres e atracadouros €, uma
zona ferrovidria de servicos para empresas de contéineres.

As zonas portudrias induzem o desenvolvimento de cidades a partir da composi¢cao de
infraestruturas que funcionam como malhas ou matrizes que crescem em vastos territérios.
Deste ponto, nasce o elemento investigado através deste artigo: a Hinterlandia. Portanto, se
define como: “A hinterlandia é uma oportunidade de reconfiguracao territorial em Santos,
gerando maior urbanidade, e ndo somente infraestruturas portuarias.”

A cidade portuaria é segregada por meio da linha férrea e da ferrovia, que promovem
a divisdo territorial das dreas litoraneas do Porto de Santos, que é condicionado a autonomia
da hinterlandia, responsavel pela expansdo econ6mica. Esta estrutura independente e
mecanizada, é logisticamente voltada para uma economia que ao todo ndo abastece a cidade
onde estd inserida, mas atua como entreposto de desenvolvimento para outros territérios.

E demonstrado o alcance da hinterlandia em um territério, n3o apenas como uma
borda perimetral, mas também em dreas de locacdo de portos secos que atuam no
desafogamento para mercadorias que ndao apenas se restringem as bordas maritimas.

O Porto de Santos é estudado e remodelado por meio de estratégias, definido como
uma darea potencialmente aprazivel para um urbanismo humanizado, estabelecido por meio
de panoramas futuros. A promocdo de transformac¢des no territério investigado esta
fundamentada a partir de indicacdOes taticas que sdo investigadas e, que levam a considerar
acdes que ddo origem a indicacdo de cendrios futuros a partir de estratégias. As indicacoes
taticas auxiliam na compreensdo do territdrio, que é formado por infraestruturas que a
colaboram a definir o Porto como um marco de desenvolvimento econémico.

Estes elementos permitem observar as localidades definidoras de urbanidade, em
territérios complexos e dinamicos, como ocorre nos grandes portos concentradores,
apontando desenhos urbanos adequados para atenderem as necessidades dos usudrios das
cidades portudrias. As indicacbes tdaticas definiram elementos para o desenvolvimento de
acdes indutoras do desenvolvimento de uma frente maritima aprazivel para a zona portuaria
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de Santos. A partir desta caracterizagdao, as agdes passam a ser desenvolvidas com a
investigacdo do territério, denotando caracteristicas, potencialidades e possiveis panoramas
que sdo gerados por meio dos incentivos econdmicos decorrentes de agcdes governamentais.

Estas remodelacBes estdo condicionadas ao crescimento territorial da cidade, do
estudrio e das acdes governamentais, assim como os impactos ambientais que ocorrem na
zona costeira com a insercdo de diversas infraestruturas. Também a necessidade do
estabelecimento de uma zona exclusivamente voltada para a estocagem de contéineres,
substituindo areas de estocagem de granéis sélidos e liquidos, colocaria o Porto de Santos no
panorama global como um importante “Hub Port (Porto Concentrador)”.

O Porto de Santos é definido como o maior porto da América Latina, possibilitando a
urbanizacdo de seu estudrio para agées que promovem dareas de convivéncia humanizadas.
Atualmente, abastado pelos atuais investimentos do “Programa de Aceleragdo do
Crescimento - PAC2”, das riquezas da Bacia de Campos e do novo polo turistico do Valongo,
com caracteristicas para a instalacdo de redes de inovagdo como Clusters, equipamentos
urbanos e mobilidade sustentavel que estardo apoiadas na atual infraestrutura.

Portanto, o Porto de Santos é definido como uma fronteira logistica potencialmente
caracterizada para se tornar um territério metropolitano urbanizado. Desta maneira definem-
se estrategicamente cendrios que criam urbanidade, por meio da atuacdo das acdes de
agentes econOmicos e governamentais que direcionam solucdes sustentdveis e urbanas. A
hinterlandia torna-se aprazivel com a interacdo de agentes indutores para o desenvolvimento
dos panoramas futuros que atuam estrategicamente no desenvolvimento do territério. A
valorizacdo do espaco portudrio através da reconquista das aguas.

Este urbanismo tatico desejavel para a borda maritima de Santos, volta-se como um
instrumento determinante para o poder publico, no desenvolvimento metropolitano e
gerenciador das divergéncias existente entre a cidade e o porto. O tema abordado assume
uma contemporaneidade em funcdo do atual cendrio nacional, do crescimento econémico
acelerado. E evidente que a tematica se tornou foco de um panorama econdmico, que estd
presente em outras regides litoraneas, principalmente apds projetos de reestruturagao
portuaria, como é o caso do Porto Maravilha (Rio de Janeiro), assumindo o Porto de Santos,
uma resposta contemporanea quanto ao ato projetual, langado por diversos agentes para o
desenvolvimento de cenarios futuros em areas portudrias.
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