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Resumo

Ao pesquisar estratégias projetuais para a reestruturagao do territério do Porto de Santos, a pesquisa coloca
a hinterlandia -“zona entre terras”- como uma oportunidade de reconfiguragao territorial do Porto de
Santos, gerando maior urbanidade, e ndo apenas infraestruturas portuarias. A avaliagdo das condicionantes
de transformacio do territério, por um lado devido a sua degradacio, e por outro, considerando-se as
perspectivas ora colocadas para aquele territério - area estd com alto potencial econdémico em funcio do
avanco e do descobrimento em 2007 da camada de sal na Bacia de Santos - proporcionam cenarios concretos
para mudancas futuras. O recorte proposto ¢ a hinterlandia, localizada entre a cidade e as dguas, utilizada
como entreposto logistico de transferéncia de mercadorias e de circulacio de montantes econdémicos
globais. E perceptivel no processo, a atuagio de diversos agentes de transformacdes locais, o que leva a
considerar e comparar agdes estratégicas de outros portos globais, como modelos de possibilidades de
transformacdes de um territério, o Hub Port -portos concentradores-. As agdes estratégicas em economia,
governabilidade, sustentabilidade e urbanidade sdo definidas como indutoras de panoramas aplicadas no
territério portuatio, urbanizado, aprazivel e nao simplesmente um territério de infraestruturas logisticas.

Palavras-chave: estratégias projetuais, intervengGes portudrias, reestruturacio portudria, projetos urbanos.

Abstract

Havingbeen searching strategies projective for the territory restructuring of Port of Santos, thisinvestigations
shows the hinterland -“zone between lands”- as an opportunity of the territorial reconfiguration in Port
of 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 restructuring, urban projects.
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Introducgao

A descontinuidade das areas portuarias é o elemento apresentado
principalmente nas cidades do periodo pods-industrial, através das diversas
estruturas econoémicas que ocasionam a desintegracao de sua realidade espacial.
Sio oriundos deste periodo, os problemas de funcionalidade e sucateamento
de infraestruturas como ocorrem nos grandes portos europeus, tais coOmo:
equipamentos de servigos, redes de conexdes, areas comerciais ou atividades
urbanas que passaram a nio interagir mais com o tecido urbano.

A relagao Cidade-Porto, apesar de ter se contextualizado como o
territorio fragmentado de grande preocupacio ao longo da década de 1970, é sem
davida o elemento estratégico para a incorpora¢ao econémica, 0 surgimento € a
invencao de novas estratégias de mercado. Conforme apontado por Abatidaga
(2012), é um periodo no qual novos setores aparecem no contexto das cidades
e que sao estruturados a partir das linhas de transporte férreas e portudrias,
implementando assim territorios, estabelecendo novos sistemas produtivos e
novos dominios de ocupagio economica.

Originalmente, as cidades estabelecem uma relagio natural com o
seu meio geografico. Desde os primordios, a ligagdao entre cidades e agua tem
ocorrido diretamente através dos portos, aspecto que se modifica qualitativa e
estruturalmente pela implantacio de novas infraestruturas. Tais aspectos fixam
a construgao de um territério operante a partir do aumento de sua capacidade e
eficiéncia operativa que ¢ qualificada pelos avangos ferroviarios e portuarios. A
mudanca sobre a cidade passa a ser nao apenas social, mas é também evidenciada
com a expansao urbana e o desenvolvimento de formas e construgdes dentro do
seu proprio tecido.

A partir desta etapa, o porto surge nio s6 COMO um entreposto
comercial, conforme afirma Busquets (1990), como também se reinventa com a
dissociagao de suas caracteristicas historicas, que sobrepdem suas caracteristicas
diversificadas, para a construgao de um novo territorio. Tal relagao é oriunda da
interacdo entre a possibilidade de novas escalas e o crescimento de economias
que desde o inicio do século XX complementa avangos técnicos e tecnolégicos
dos setores maritimos estruturados funcionalmente por novas infraestruturas.

A ofla portuaria é tratada como a continuidade urbana de uma cidade que
em determinado momento nega a sua relagdo com a frente maritima, nao tendo
ocorrido a incorporagao 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 transformagao deste
espago, considerado como um fragmento de uma orla portuaria ou como
uma extensio de uma megacidade, observavel entre as cidades de Sao Paulo e
Santos, interagem a partir do reconhecimento de areas produtivas que venham
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a surgir ou ser reformuladas por meio de constantes transformagoes nas suas
infraestruturas. £ um perfodo 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 Alemany (1997), mantendo os aspectos, espacial e funcional,
entre os sistemas de produ¢ao, o comércio e os sistemas de estocagem.

Estes aspectos delimitam nao apenas as cidades litoraneas, mas criam
em seu territorio, barreiras funcionais e logisticas com a inser¢ado de sistemas
mecanizados, substituindo os espagos de convivéncia. As dissociagoes entre a
cidade urbanizada e os sistemas de infraestrutura portuaria articulam a segregacao
do territério com relagdo a continuidade do tecido urbano, originando o
desenvolvimento de atividades comerciais e economicas.

Em contraposi¢ao a esta infraestrutura, os portos sao redesenhados e
inseridos como novos ¢ extensos artefatos, conforme Meyer (1993), construidos
de maneira linear e continua, que se estendem dos limites urbanos, absorvendo
novas areas naturais, originando espagos artificiais modificadores da relagao
entre as cidades e a 4gua

“Estes desenvolvimentos demandaram uma redefinicio da relacio entre a
rede de espagos publicos, entre a cidade existente e a nova infraestrutura de
grande escala. Uma nova apreciagao da paisagem estabeleceu um novo papel
nesta questao; o transito no sentido de uma nova infraestrutura portuaria foi
construido em uma area rural sem lidar com a cidade existente, um ato que em
si mesmo requereu uma redefini¢ido da inter-relagao entre a cidade existente,
paisagem e infraestrutura” (Meyer, 1999: 21).

Areas com tais caracterfsticas 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 espago
urbano passa pela polarizagio da qualidade urbana, frente aos processos
produtivos dinamicos 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 sao gerenciadas
por setores independentes alfandegarios e administrativos. Estas redes
assumem caracteristicas por meio de relagdes temporais com suas escalas e sao
estabelecidas de forma a coexistirem através de uma relagao global de padroes
tanto tecnoldgicos quanto de processos produtivos (Borja,1999).

O periodo é marcado peladinamica ocasionada pelas novas infraestruturas
globais, sendo determinante de uma nova dialética econémica ligada diretamente
na modifica¢ao dos meios de producio e no desenvolvimento de novas técnicas
(Hall, 2011). A se notar é também uma etapa que esta correlacionada com a
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oscilagao de mercados, conforme Pinder (2010), e que estabelece uma fase de
ascensao e queda econémica, a qual é repetida ao longo de 50 ou 60 anos, desta
forma pode ser caracterizada, no perfodo inicial do século XX, como reflexo
do Ciclo de Kondratieff, esta assinalada por fatores de indugdo do crescimento
econdmico, ligada diretamente a atividade econémica, sendo a impulsionadora
para o desenvolvimento do periodo que vivencia. A internacionalizacio desta
economia levou ao alavancamento de setores industriais, estruturados nos
territorios portuarios, que sao ligados intrinsecamente pelos investimentos que
permitiram o avan¢o da navegag¢ao oceanica, o aumento da popula¢ao mundial,
o crescimento do comércio de manufaturas e o estabelecimento do transporte
maritimo.

Estas estruturas e suas conexdes com o tecido urbano ocorrem por
meio da relagdao social e produtiva com seus centros, tais caracteristicas estao
relacionadas com a escala de conexdo com a cidade, tais como nos portos de
Amsterda, Frankfurt, Hong Kong, Londres, Los Angeles, Sio Francisco e
Roterda, ja previamente definidos como portos concentradores de cargas os
Hub Ports (Keedi, 2010) e principalmente caracterizados como gestores globais
(Busquets, 1990).

A integra¢ao espacial destas orlas portuarias é conformada por recintos
de 4gua, disposi¢oes que permitem a criagao de espacos urbanos integrados a
metrépole, preenchendo desta maneira os vazios urbanos. O espago portuario
esta 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. Sao potencialmente
caracterizados como zonas de transformagao, edificios privados e areas publicas,
como ocorre na orla de Santos. Tais fatores permitem apontar os planos
potencializadores de transformacgoes, caracterizando os polos de interesses
estratégicos que possam alimentar necessidades urbanas, tanto sociais quanto
globais, fundamentadas por meio de estratégias economicas. A orla portuaria
torna-se aprazivel a partir da ligagao entre suas aguas e seus setores urbanos que
usam as infraestruturas como meio de articulagiao ao longo do seu territorio.

A cidade portuaria passa a ser reinventada através de um triné6mio que
estabelece a possibilidade de urbanidade frente ao territério construido, pelo
resultado de uma interagdo existente entre infraestrutura, qualidade ambiental
(ou de vida) e inovagoes (Sales, 1999). A partir desse elemento se estabelece
a infraestrutura como o elemento promotor de inovagbes estratégicas que
beneficiam a qualidade ambiental, ou seja, cria e permite o aparecimento de
urbanidade nos espagos degradados de uma orla portuaria através de distintos
cenarios. Logo, a orla portuaria se conecta com o tecido urbano que compreende
a possibilidade de conexdes que se sobrepdem na atual malha, infraestruturas
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qualificadas a promogao de urbanidade. Frente a isto, os aspectos de urbaniza¢ao
de um setor, sendo estes providos de qualidade espacial, funcional, estrutural
e administrativa, sao os elementos basicos urbanos que criam espagos sob o
amparo de uma infraestrutura qualificada.

A construgao destas possibilidades leva essencialmente em consideragao
a recuperag¢ao de um setor que passa pela requalificaciao dos servigos que o tornam
funcional e que, para isto, é necessario que sejam inseridas estrategicamente
estruturas perenes e legiveis. Diante destas premissas, as transformagoes
do conjunto portuario devem ser exploradas a partir das distintas redes que
o0 compoem e que, em muitos casos, sio sobrepujadas por outras que nao
atenderam a funcionalidade necessaria para o setor.

“A cidade foi construida apoiando-se sempre nas redes preexistentes em um
processo continuo de substitui¢ao dos seus elementos e de suas fungoes. Os
sistemas de drenagem e caminhos da fragmentagao agraria foram o apoio inicial
das ruas e, portanto da fragmentacao urbana; espaco de intersec¢ao e drenagem
de aguas superficiais, canal de passagem para os primeiros fluxos de agua e
eletricidade; sua existéncia ajudou a construcgao de infraestruturas sobre as quais
cresceu a cidade e depois, a cidade cresceu duplamente, alongamento dessas
infraestruturas emergentes e discretos saltos de escala mediante operagoes
pontuais de transformacao (pontes, linhas ferroviarias, rodovias, canalizacao
pluvial, etc.) e também operagdes urbanas e até mesmo operagoes de urbanizagao
com sentido amplo de extensao” (Herce Vallejo, 2002: 37).

Desta forma, o artigo buscar investigar as questdes estratégicas de
fomento ao desenvolvimento territorial de areas portuarias, visando a indugao
de novas dinamicas frente a produgdo do espago urbano. O estudo do Porto
de Santos, e a metodologia em estratégias projetuais, parte da tese Estratégias
Projetuais no Porto de Santos, dos autores e, as indaga¢oes ao longo da aplicabilidade
no Grupo de Pesquisa: Estratégias Projetuais em Territério Urbanos Degradados
e/ou Portuarios, da Universidade Presbiteriana Mackenzie. Frente a aplicacao
de novas questoes da logisticas portuaria 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
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projetual, da necessidade das orlas portuarias que se inserem nos projetos de
grande escala, uma vez que estas sio formadoras de territérios complexos.

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

O Territério Investigado: Area Portuaria de Santos

O Porto de Santos esta localizado a 70 km de Siao Paulo, estando a ela
ligado por ferrovias e um dos mais modernos sistemas de rodovias, que lhe
conferem uma dinamica propria. Em termos territoriais, o Porto de Santos,
com 13 km acostavel, ocupa hoje parcelas dos municipios de Cubatio, Santos e
Guaruja, e seus efeitos sociais e economicos podem ser percebidos nos demais
municipios da Regido Metropolitana da Baixada Santista (Gongalves, 2008).
Atualmente, é o maior porto da América Latina, em constante reestruturagao e
remodelagio de equipamentos, diante do seu grande nimero de movimentagoes,
entretanto, ainda nao comporta um numero adequado de cargas, e nao esta
conectado a um sistema eficiente de trilhos.

A evolugao da cidade de Santos foi estruturada a partir de ciclos
economicos, que se caracterizaram conforme o crescimento tecnolégico e
territorial em fun¢ao dos avangos logisticos de transferéncias de mercadorias.
Este processo se iniciou a partir da modernizagao portuaria 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 importagdao e avancos
tecnolégicos que ocasionaram o crescimento do cais ao longo destes periodos
(Souza, 20006). Estruturado a partir de trés perfodos que agem diretamente nos
aspectos urbanos e econdmicos, ocasionando transformagdes no sistema de
produgcao local:

- Periodo do Café, de 1890 a 1930;
- Periodo do Petréleo, de 1931 a 1979;
- Periodo da Conteinerizacao 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 embarcagdes, as quais ocasionaram
transformagoes em terminais e armazéns. Ao longo do século XIX, novas
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zonas foram expandidas com a implementa¢ao da ferrovia no porto e permitiu
o crescimento urbano de regides proximo aos morros, esta expansiao permitiu
o desenvolvimento de Sio Vicente e Guaruja. No século XX, o territério
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 historico o eixo de expansao
que se estende até a regiao do Valongo, estabelecendo assentamentos na borda
maritima, crescendo em concomitancia com os espagos que dao origem aos
bairros de Vila Nova e Macuco: “A rapidez e agilidade decorrentes das ferrovias
possibilitaram, sobretudo, um incremento das atividades economicas, e nesse
momento, a expansao cafeeira” (Lanna, 1996: 40).

A partir do século XIX, novas zonas sao expandidas com aimplementagao
da ferrovia no porto e permitiu o crescimento urbano de regides proximo aos
morros, esta expansao também permitiu o desenvolvimento de Sdo Vicente e
Guaruja (Figura 1).

Figura 1.
Expansao Territorial da cidade e do Porto de Santos

Fonte: Hernidndez, 2012.
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O Periodo do Café (15890-1930)

Esse periodo considera o aparecimento do Porto de Santos como estrutura
que cresce em paralelo ao centro urbano da cidade de Santos, demostrando o
periodo de construgao do cais como a estrutura fundamentalmente articuladora
para o surgimento da hinterlandia santista. O crescimento da cidade permitiu o
estabelecimento do porto e da ferrovia, as caracteristicas das zonas de estocagem,
as de transporte e os setores de crescimento urbano. Em 1893, sao inaugurados
mais 400 metros de cais, sendo conectadas a outras regides do porto através das
novas liga¢oes da ferrovia que ocorrem neste periodo. Em 1894, em funcio das
epidemiologias que assolam o estado de Sao Paulo e litoral santista, é sancionado
o Coédigo Sanitarista do Estado, inspirado nas normativas higienistas francesas,
ocasionando a redefini¢ao dos espagos urbanos.

Com a conclusio do primeiro quilometro de cais em 1896, a Cidade de
Santos ficou estabelecida com avenidas organizadas em quadricula em malha,
demarcando o territério sem considerar a ocupagao do solo e as condicionantes
naturais. Os tragados dos arruamentos elaborados neste plano seguem as
configura¢oes do modelo das cidades Norte Americanas, estabelecendo o plano
de organizagao territorial sem se focar nos eixos de expansao metropolitanos.

As intempéries deste periodo levam a Camara Municipal da cidade a
desenvolver um projeto de expansio que considera o plano urbano desenvolvido
pelo engenheiro Saturnino de Brito, implantado ao longo do século XIX (Carrigo,
2016). A legislagao neste periodo, impulsiona investimentos na instalagao e na
extensao da estrutura portudria com a instaura¢ao do decreto federal n® 942,
permitindo a ampliacio da regiao do Outeirinhos. Neste perfodo também
ocorre no tecido urbano a expansiao da Avenida Conselheiro Nebias e Avenida
Ana Costa. Um plano de expansio metropolitano elaborado no mesmo periodo
pelo engenheiro José Brandt, ndo respeitando as caracteristicas hidrologicas
estabeleceu areas de expansio, pragas, mercados, e moradias populares para a
classe operaria da época.

Em 1905 o plano de Implanta¢io do sistema de esgoto e drenagem
elaborado por Saturnino de Brito ¢ implantado, conectando a expansio da cidade
coma orla maritima na regiao sul, através da instalagio de canais de dragagem
presentes até a atualidade, sendo o dltimo implantado em 1927, aproximadamente
17 anos ap6s a criacao do plano.

A hinterlandia é ampliada em 1916 com a instalagio dos terminais
inflamaveis e dos grandes armazéns para a estocagem de café decorrente e em
1920, a alta econémica do produto permite o surgimento de uma nova zona
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habitacional com a ocupag¢iao do morro José Menino, tendo sido previsto em
1910 pelo engenheiro Saturnino de Brito. Em 1926 ocorre o primeiro plano
de desenvolvimento do Porto de Santos, plano estratégico que permitiu o
crescimento da hinterlandia e dos setores de estocagem com a amplia¢ao
linear do cais, passando de 500 m para 3000 m de area de atracagem. O setor
portuario se restabelece a partir de 1930 com o surgimento de um novo ciclo
que ¢é ocasionado a partir das construcoes das instalagdes na Ilha Barnabé.
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.

O Periodo do Petrileo (1931-1979)

A partir da década de 1930, varios aspectos contribuem para o
desenvolvimento da zona portuaria devido a movimenta¢ao dos produtos
inflamaveis e trafego de graneis sélidos e, somente em 1934, o porto se torna Porto
de Primeira Classe. Entre os principais aspectos que influenciam a estruturagao
portuaria e a logistica de mercadorias na hinterlandia, podem ser citadas:

- O segundo colapso no setor portuario devido a Segunda Guerra mundial
em 1939, este periodo é caracterizado pela estagnacao do porto, a crise
econdmica retém os investimentos privados, desvalorizando a moeda e
diversos setores economicos;

- Ampliag¢ao do cais Embaré Aparecida em 1942;

- O cais de Saboé Alemoa ¢é construido e implementado entre 1945
e 1954, sendo destinado ao transporte de derivados de petréleo,
caracterizando a hinterlandia deste setor no trafego de graneis liquidos. As
atividades portuarias passam a atingir um movimento de mercadorias de
aproximadamente 4 milhdes de toneladas, fato que ocorre em funciao do
novo do cais.

- Em 1947 ¢é concluida a construgao da primeira pista da Avenida Anchieta,
possibilitando a ligagao Sao Paulo — Santos.
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A proposta que se destaca nesta etapa ocorre em 1950 com a proposta
do Plano Regional de Santos desenvolvido pelo Engenheiro Prestes Maia. Este
projeto teve o carater de implementagao da zona portuaria correspondendo ao
elemento estruturador para todas as regides da cidade de Santos. Ha ocupagao
da margem esquerda da cidade também prevista para as margens da cidade de
Guaruja a ampliagao das zonas de estocagem e instalagdo de novas infraestruturas
(Souza, 2000).

- Desenvolvimento de artérias perimetrais.
- Reducio de densidade das construgdes propostas.
- Alargamento da rede viaria.

Em 1953, registra-se uma das maiores taxas de movimentacao de cargas
no porto, atingindo os sete milhoes de toneladas, o que significa um coeficiente
superior as 1.000 toneladas por metro ao ano.

O Periodo do Contéiner (1980-Atualmente)

Durante a fase que compreende os anos de 1981 a 1990, o avanco
tecnologico caracteriza as atividades portuarias pelos sistemas de estocagem e
dos maquinarios de transporte terrestre de mercadorias. O principal elemento
ocorre nos setores de estocagem de produtos através da utilizagio em larga
escala dos contéineres, o que permitiu o trafego de mercadoras ser superior ao
das décadas anteriores.

O Porto de Santos se qualifica em func¢do dos novos terminais, 1980
marca esta década com a inauguraciao do terminal de contéineres da empresa
TECON que transformou a paisagem do porto. Neste periodo a administra¢ao
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 passam a ser implementada com a construcio de
10.831 metros de cais, assumindo também os déficits do porto (Sales, 1999).

“Ainda assim, mesmo em um periodo de forte crise economica, dois planos
elaborados pela CODESP-PORTOBRAS — em 1983 ¢ em 1988 — visavam lancar
uma nova opgao para a futura expansao do porto através da integracao da funcao
industrial: planos grandiosos de retificagio e dragagem de canais de aterro de
mangues para a constru¢ao de um sistema portuario-industrial, para a ocupagao,
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entre o rio Casqueiro e o rio Cubatao, de area aproximadamente quatro vezes
maior que a da trama urbana do municipio de Cubatao. Na época foi iniciada,
pelo aterramento de uma faixa de 190 metros de largura, a recuperagao da antiga
linha de cais Valongo-Paqueta para o crescimento de navios ro-ro” (Sales, 1999:
100).

O surgimento de terminais portuarios ¢ implantado em terrenos vazios
do porto através da instalagio massiva de depodsitos de contéineres pelos
terminais retro-portuarios. Estes terminais sao infraestruturas de uso publico e
sao destinados a movimentag¢ao de cargas, servindo como ponto de distribuicao
através de transporte rodoviario ou ferroviario, também sendo definidos como
entrepostos aduaneiros. Entre as infraestruturas regionais que demarcam este
inicio de periodo podem ser citados os eixos de conexdo rodoviarios que
implementam os sistemas de cargas do porto, tais como:

- Inaugura¢iao da Rodovia Mogi-Bertioga ocorre em 1983.

- Inaugura¢iao da Rodovia Rio-Santos em 1984.

- A infraestrutura ferroviaria que é implementada com a integragao da
malha ferroviaria aos terminais de contéineres na margem esquerda do
porto, por meio das empresas RFSA (Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Anoénima) e Fepasa (Ferrovia Paulista S.A.).

E um perfodo no qual novas obras surgem, injecio massiva de recursos
advindos dos setores publicos e privados, tal como nos terminais de contéineres,
permitindo a constru¢ao do cais Valongo-Paqueta, além de obras nos terminais
de fertilizantes (Souza, 2006). Em 1993 ¢é instaurada a Lei 8630/93 dispondo-se,
sobre o regime juridico, a exploraciao dos portos organizados e das instalacoes
portuarias e de outras providéncias através das PROAPS (Programa de
Arrendamento do Porto de Santos).

Este programa em parceria com o porto passou a arrendar areas para
a instalagao de terminais privados, sendo estes monitorados e administrados
pela CODESP (Companhia Docas do Estado de Sao Paulo), como o Terminal
Barnabé/Bagtres, que prevé a criacio de uma drea que totaliza 11.000m? de cais.
Também ¢ um perfodo que marca a defini¢ao territorial atual do porto de Santos,
a margem direita do estuario passa a ser definida por tipologias subdivididas
quanto as fungdes estruturais e tipo de mercadoria que circulam na hinterlandia
do porto (Sales, 1999).
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- Cais corrido de carga geral - areas das primeiras ocupagoes onde ha
contato direto entre o tecido urbano da cidade e o porto que nao atendem
as caracteristicas necessarias do funcionamento das atividades portuarias,
gerando conflitos e degradacao espacial. Estao localizadas nos seguintes
cais: Valongo, Paquetd, Outeirinhos, e parte do Macuco, ou seja, os antigos
setores da margem direita.

- Terminais de Inflamaveis - isolados da trama urbana, nas zonas da
hinterlandia de pieres e tanques de armazenagens, como os dos terminais
de Saboo, Alemoa e Barnabé.

- Terminais especializados - granéis liquidos e sélidos sao formados por
pleres com equipamentos mecanizados para cargas de granel liquido e
solido, tais areas localizam as zonas do Cutrale (Terminal Maritimo
Suco Citrico), Cargill (terminal de cargas solidas) e Tefer (Terminal de
Fertilizantes), na margem esquerda, ¢ Ponta da Praia, sendo definidos
como Corredor de Exportagao, estando situados nos pontos mais distantes
de articulagdo com as vias regionais;

- Terminais de Contéineres - em contato direto com a trama urbana devido
a incorporacao de areas da cidade. Sdo setores do porto que apresentam
extensos patios livres, como o armazém 37 localizado na regidao do Macuco
na margem esquerda do porto.

Em 1998 ¢ aprovado o Plano Diretor de Santos, através do PDZ (Plano
de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos), apontando aspectos
para a modernizag¢ao da infraestrutura e dos terminais do porto. Com o processo
de modernizacio ¢ estabelecida a hinterlandia do Porto de Santos, consolidando
a sua conexao e abrangéncia para todo o estado de Sao Paulo, além de se conectar
por ferrovia ou rodovia com parte dos estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro,
Parand, Mato Grosso do Sul e Goiis. Concretiza-se desta maneira um sistema de
cabotagem que a partir da modernizagao portuaria e com a implementacao da lei
8630/93 permite a intetligacdo de setores privados através de licitagdes publicas.
Verifica-se, dessa forma, a articulagdo entre novos capitais e investimentos
privados, ocasionando ligagdes com os portos de Manaus, Belém, Itaqui,
Fortaleza, Pecém, Recife, Suape, Salvador, Porto Velho, Vitéria, Rio de Janeiro,
Paranagua, Sao Francisco do Sul e Imbituba.
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Durante os anos que se seguem distintas iniciativas promovem a
moderniza¢ao do setor portuario e sua logistica de mercadorias instaladas ao
longo da hinterlandia da margem direita do estuario:

- O programa Santos 2000, surge como vertente de implementacio e
moderniza¢ao do porto através do apoio da Empresa Avanga Brasil;

- F aprovado em 2006 o PMDI (Plano Metropolitano de Desenvolvimento
Integrado) que instaura possibilidades de remodelacdo portuaria através
do desenvolvimento estratégico e tecnologico da Hinterlandia;

- A camada de pré-sal, descoberta licitada em 2007 na bacia de Santos, cria
a possibilidade de novas vertentes econdmicas e de ocupagao territorial.

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 Portuarias ZPI, ZPIl e ZCI (PDZ, 2011). Definindo a hinterlandia, que
¢ composta pelo setor ferroviario, eixo perimetral de veiculos e os armazéns de
estocagem que estao localizados ao longo da conformagio da série de portos
interconectados denominados de Valongo, Paqueta, Outeirinhos, Macuco e
Ponta da Praia (Figura 2).

O intuito ¢ desenvolver estratégias para proporcionar urbanidades, ao
longo da hinterlandia do Porto de Santos, sendo aplicado um urbanismo tatico
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 intervengao) — 56,592m; 4. Hidrografia (canais) — 19.177,50m; 5. Perimetro
do estuario da area de intervencao — 10,114m. De acordo com esta avaliacao é
possivel que sejam construidas vertentes que apontem a hinterlandia, como um
territorio aprazivel de urbanidade e nao apenas um territério de infraestruturas
para a cidade-porto.

147



Carlos Andrés Herndndez Arriagada - Glancia Cristina Garcia dos Santos

Figura 2.
Z.onas Portuarias do Porto de Santos

Fonte: Hernandez, 2012.

O intuito é desenvolver estratégias para proporcionar urbanidades, ao
longo da hinterlandia do Porto de Santos, sendo aplicado um urbanismo tatico
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 intervengao) — 56,592m; 4. Hidrografia (canais) — 19.177,50m; 5. Perimetro
do estuario da area de intervencao — 10,114m. De acordo com esta avaliacao ¢é
possivel que sejam construidas vertentes que apontem a hinterlandia, como um
territorio aprazivel de urbanidade e nao apenas um territério de infraestruturas
para a cidade-porto.

O Porto de Santos ¢ essencial para a estratégia econoémica brasileira,
como fomento para o desenvolvimento, novas infraestruturas, logisticas,
instalagdes e mao de obra qualificada para que se consiga operar em condigoes
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de competitividade mundial. Fomentando dinamicas frente ao modelo de
desenvolvimento econoémico, Network Ports (Rede Internacional de Portos, 4°
Geragao)’ que induz novas estratégias de globaliza¢ao e diversidade de atividades
frente a uma rede de intercambio de dados entre portos.

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

O Porto de Santos encontra-se com sua estrutura funcional ultrapassada
em comparag¢ao com os grandes centros portuarios, devido ao seu sistema logistico
quanto a funcionalidade das mercadorias e as suas instala¢oes 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 concentragao de rotas
de contéineres somente entre os Hwub Ports (Magalhaes, 2011). O trafego de
contéineres passou a ser distribuido em diversos niveis de rota, organizados entre
portos concentradores ou pivos regionals e sub-regionais, atendendo portos de
destino denominados de Feeder Ports, ou alimentadores (Magalhaes, 2011). O
cenario desenvolvido, estabeleceu uma escala de estratificacio denominada de
Piv6 Global realizado a partir de uma hierarquizagao de distribuicao partindo da
distribuicao de fluxos na regiao 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 defini¢io da
rota Leste-Oeste com fluxo de comércio instaurado a partir da maior densidade
de trafego; 2. Definicao de cinco a seis Portos pivos globais (global Hub Pors)
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 estratificagao 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 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 disseminagdao de transbordo nos Huwb
Ports.

> UNCTAD 1992 — A Gestao Moderna dos Portos in CODESP-SEP-BID. Plano de Desenvolvimento e Expansdo do Porto
de Santos. Sio Paulo, 2009.
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Somente a partir de 2002, a exploragao das linhas da América do Sul
para a costa Leste dos Estados Unidos passou a integrar e atender o comércio
maritimo com a utilizagdo de navios com cargas de 3.839 Teu’s. Este servigo
passou a funcionar por meio de um megaconsoércio formado por um grupo de
10 armadores com operacoes de navios de servigcos conjuntos denominados
de JCS (Joint Container Service-Servico Comum de Contéineres). O crescimento
exponencial da estrutura de mercado latino-americano permitiu a inser¢ao
de uma estrutura supetior de embarcacoes, denominadas Post Panamax*, com
capacidades para 5.552 Teu’s, conectando a Costa Leste da América do Sul com
a Buropa (Magalhaes, 2011).

A definicao de companhias e estabelecimento de mercado por parte
do conglomerado JCS, o qual ¢ liderado por um sistema de cabotagem entre a
Alianga Navegacao, Logistica e a Hamburg Sud, permite a instalagao do trafego
de 2,5 mil Teu’s por embarcacbes. Desta maneira, o sistema de cabotagem e
o de feedering, passou a funcionar a partir de dois grandes anéis maritimos de
distribuicao ($%ng), servindo de Buenos Aires a Manaus, definindo:

- Primeiro anel maritimo — escalas entre os portos de Montevidéu, Rio
Grande, Sao Francisco do Sul, Paranagua, Santos, Itaguai, Suape e Pecém;
- Segundo anel maritimo — Suape a Imbituba, com escala em Salvador,
Vitoria, Itagual e Santos.

E possivel apontar um desenvolvimento intenso na América desde
1985, em relagdo a logistica portuaria, com apenas seis operadoras mundiais
de navegacao, caracterizando o principal polo de concorréncia de rotas entre
companhias no mundo. A defini¢do de uma logistica de transporte maritimo,
instaurada pela Hamburg Sud e a introdugao dos grandes porta contéineres permitiu
a formulagao dos servicos de rotas definidos como Samba e Tango a partir de
2009.

O servigo definido como Samba estabeleceu a conexao 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

* A classificagio 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 solidos e liquidos. Os Panamax sio definidos pelas dimensoes
maximas dos navios que podem passar pelas eclusas do Canal do Panamad, quais sejam: 294 m de comprimento, 32,2 m
de boca (ou maior largura) e 12 m de calado.
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e Sdo Francisco do Sul. A rota de servigo definida como Tango, que articula
conexoes em 13 portos, utiliza inicialmente os 5 portos Norte Americanos
e o porto de Jacksonville definidos pelo Sawba, seguindo escala em: 1. Porto
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 embarcagoes se caracteriza pela utilizagao
de guindastes nas estruturas de bordo, diferente das embarcagoes 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, Paranagua 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/Trifego de Contéineres)
com 2,72 milhées de Teu’s em volume/2010, em processo de crescimento
e implementacio pelo Programa Acelerado de Crescimento (PAC). Com
estes indices de desenvolvimento, o ano de 2010/2011 apresentou alta da
movimentacdo de cargas, alcancando 833.882.796 toneladas, 13,7% superior
a 2009. As ampliagbes de numeros comerciais se deram em funcdo do
fortalecimento das transagbes comerciais entre Japao, Alemanha, Argentina e
Holanda, com o crescimento de 60% da movimentag¢ao de cargas, estabelecendo

(ANTAQ, 2010):

- Granéis solidos - 72,9 milhdes de toneladas dos quais 279,8 milhdes
resultam da movimentacao de minério de ferro;

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

- Cargas Conteinerizadas — estabelecimento de novos métodos de
exportacdo através do transporte por contéineres de carnes, de aves

congeladas, café e agucar, sendo responsavel por 8% das exportagoes.

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

O crescimento de alguns setores especificos ocorre da elevada
movimentacio de cargas ¢ de medidas econdmicas a partir do 1° trimestre
de 2011. E o caso dos granéis solidos, em funcio do consumo chinés de
aproximadamente 65% de toda a soja exportada pelo Brasil, correspondendo a
247,9 milhdes de toneladas. A movimentagao de granéis liquidos alcangou 52,3
milhGes de toneladas e, a responsabilidade desta movimentagao 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 movimentagao 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 movimentacao anual — 3,6 milhoes de Teu’s; 2. Peso bruto de
contéineres — movimentacao de 38,1 milhoes de toneladas (ANTAQ, 2010). No
total de movimentacao anual de contéineres em Teu’s, as taxas de crescimento
das instalagdes portudrias responsaveis foram Porto de Santos — movimentagao
de 15,9% e Terminais de Uso Privativo (TUP): Portonave - 38,5%, Itajai - 37,7%,
Suape - 31,1% e Vitéria (27%).

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

- Fomentaraacao industrial e comercial do porto e desenvolver mecanismos
para atracao de cargas, zelando pela defesa da concorréncia, estimulando
a competitividade e o aumento da produtividade;

- 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;

- Assegurar o cumprimento das normas de prote¢ao ao meio ambiente;
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- Instituir o Centro de Treinamento Profissional voltado para formagao
e aperfeicoamento pessoal, no desempenho de cargos e exercicios de
fungoes e ocupagoes peculiares as operagoes portuarias e suas atividades
correlatas. Assim, nao se define como Operadora Portuaria no Porto de
Santos a iniciativa privada que é representada por armadores e operadores
portuarios, mas sim o poder publico através do governo federal com a
instauragdo da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (CODESP).

Estratégias Projetuais: Conceituagio

A reconstrugdo de um porto se caracteriza por uma das atividades
de maior impacto no meio ambiente, seja pela remodelagao arquitetonica ou
topografica. Propicia funcionalidade a planos horizontais, que sofre interferéncia
de diversas matrizes, multiplicando atividades, espacos verdes e principalmente
a funcionalidade de suas areas. A integragao espacial é conformada por recintos
de agua, disposi¢oes estas que permitem a cria¢ao de espacos urbanos integrados
a metrépole, preenchendo desta maneira os vazios urbanos. O espago portuario
esta conformado por patios ferroviarios, vias expressas, que muitas vezes se
caracterizam como perimetrais ou vias elevadas, areas de carga e descarga de
pleres, armazéns e armazéns estabelecidos ao longo das areas litoraneas. Sao
também potencialmente caracterizadas como zonas de transformacao, edificios
privados e areas publicas como ocorrem na orla de Santos.

Tais fatores permitem apontar os planos potencializadores de
transformagoes, caracterizando os polos de interesses estratégicos que possam
alimentar necessidades urbanas, tanto sociais quanto globais, fundamentadas por
meio de estratégias econoémicas (Hernandez, 2004).

“O esgotamento do planejamento territorial classico e a ambiguidade de
um projeto de grande porte supostamente ilhado, obrigado a propor um
planejamento adequado a natureza das intervengoes que correspondem a novos
espacos” (Borja, 1998: 185).

A ofla portuaria torna-se aprazivel a partir da ligagdao entre suas aguas
e seus setores urbanos que usam as infraestruturas como meio de articulagao
ao longo do seu territorio. O surgimento deste elemento promotor se da pela
identificacdo de possiveis potenciais que o transformem, de maneira que possa
ser inserido na cidade, em um territério degradado ou na forma difusa de uma
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rede, identificando e permitindo assim estabelecer a constru¢ao, mesmo que de
maneira pontual, de possiveis elementos que se destacam na reconfiguragao do
sistema ao qual pertencem. Deve ser esclarecida neste processo de transformagao,
a linguagem e a estrutura conceitual, apresentada através de estratégias de
panoramas futuros que antevé as possibilidades de aplica¢io de um urbanismo
tatico.

Segundo, Fernandez Giiell (20006), a estratégia pode ser definida como o
conjunto de principios, atividades e meios que sao colocados em curso, seguindo
um itinerario determinado, para alcangar o modelo de cidade desejado, a partir
da situagdo atual. As estratégias estao conectadas por meio da ordenagio de
diversos sistemas, interagindo circulagao de pedestres, veiculos leves sobre trilhos,
automoveis, bicicletas, linhas de transporte maritimo e pequenas embarcagoes,
criando cenarios abertos como estruturas funcionais, definindo a unido entre
territorio urbano e frente aquatica.

A planificagao é um processo sistematico no qual esta direcionada a criar
um futuro melhor para uma cidade conforme a identificacio de problematicas
e oportunidades, a otimizacgio dos seus pontos fortes e a minimizagdo dos
seus pontos mais fracos (Andersen, 1984). Pode-se afirmar que os processos
estratégicos aplicados em um territorio, sao sistematicos, criativos e participativos,
integrando ag¢des em longo prazo, definindo modelos. Estabelecem-se a¢oes
definindo decisoes de agentes locais no processo de reestruturagao dos modelos
aplicados no ambito urbano.

“A planificagdo estratégica de cidades é um processo sistematico, criativo e
participativo que assenta as bases de atuagdo integradas a longo prazo, que
define o modelo futuro de desenvolvimento, que formula estratégias e diregoes
de a¢des para alcangar os devidos modelos, que estabelece um sistema continuo
de tomadas de decisoes e que involucra aos agentes locais ao longo de todo o
processo” (Fernandez Gtell, 2006: 55).

Estas possibilidades conceituais, a melhoria da aplicabilidade de um
plano estratégico, considerando agentes economicos e politicos, possibilitando
a integracdo de diversas realidades que atuam na Zona Portuaria. A
governabilidade no processo entra como um agente responsavel pelo capital,
pela competitividade dentro do panorama internacional e pela sustentabilidade
do territério transformado. Esta agao estabelece em longo prazo transformagoes
locais, devido aos altos custos de reconversdo da estrutura existente, além de
caracterizar um processo democratico e nao tecnocratico. A planificacao é
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direcionada para agbes que viabilizem propostas, indicam recursos e executam as
transformacoes. Isto evidencia uma diferenca entre planejamento e planificagao
urbana, a primeira ligada ao processo e nio ao produto, a segunda busca a
separagao entre o desenho e a execugao (Fernandez Giell, 20006). A planificagao
estratégica ocorre na integracao de visoes setoriais, da administragao territorial,
segundo (Sorkin, 2000), as defini¢des entre o planejamento e a estratégia sao:

- Planificagao 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 sio orientadas
pela oferta urbana, submissas aos limites administrativos, sempre sendo
desenvolvida de maneira tardia e difusa;

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

Conceitualmente, a utilizagao de estratégias projetuais buscam beneficios
na transformagao do porto, define-se a relagao entre a agao e a realidade local:
1. Defini¢do em longo prazo de uma visao global entre diversos setores; 2.
Identificagao de tendéncias e descobrimento de oportunidades; 3. Promogao
e coordenagao entre instituicbes publicas; 4. Ag¢bes comunitarias para o
comprometimento das agoes; 5. Fortalecimento do tecido urbano e social do
local.

E necessario que a zona portuaria seja vista como um sistema funcional
complexo, conectada a uma rede diversificada que interage com um ecossistema.
Portanto, neste sistema qualquer varia¢ao ou alteragao, seja espacial ou estrutural
de suas partes, dara origem a uma rea¢ao em cadeia que modifica e influencia as
outras partes do sistema (Mcloughlin, 1972). As a¢des estratégicas sio sistemas
que operam em um contexto cujo os componentes se inter-relacionam com
finalidades comuns, isto ¢, individuos, empresas, institui¢oes, desenvolvem suas
atividades em um sistema urbano que demanda diversos recursos, infraestruturas
e servigos (Fernandez Giell, 2000). Estas relagdes configuram possibilidades ao
espaco da hinterlandia através de elementos interconectados:
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- FElementos formados por demandas territoriais, como agentes
econdmicos e governamentais;

- Elementos geradores de entornos por meio de sistemas logisticos,
geograficos, sociais e tecnologicos.

O porto e a hinterlandia sio espacos de infraestruturas de conexdes
fisicas, condicionando dinamicas funcionais ligadas ao centro histérico através
de relagdes economicas, sociais e espaciais. Segundo (Gausa, 2009), a frente
maritima é uma importante oportunidade de reativagao do tecido urbano:
“Nao ¢ apenas um unico espa¢o de contemplagio, mas caracteriza-se por ser
um importante cenario de diversidade e aposta estratégica para a valorizagao da
relagao da cidade com o mar e seu tecido produtivo. Uma relagio com o mar,
em efeito que é muito mais que um importante porto como agente econdomico
e comercial, se estruturando nos dias de hoje como a partir da recuperagao de
praias, pieres e plataformas, de grandes horizontes e de espagos de 6cio” (Gausa,
2009: 151).

A estratégia urbana aplicada ao Porto deve ser condicionada a um cenario
internacional suscetivel a qualidade de vida, patrimonial, cultural, comercial
e ladica, além de ser produtiva e relacional, incorporando possibilidades
ao territorio litoraneo por meio de elementos ativadores de crescimento
e de renovacgao local. Estas fung¢des sao estruturadas a partir de eixos e nos
intermodais, impulsionados pela atragao das aguas, permitindo o aparecimento
de tramas e matrizes longitudinais de conexdes transversais ao principal corpo
da Zona Portuaria do Porto de Santos.

Segundo (Gausa, 2009), uma matriz aplicada em um territorio portuario
sendo esta, vertical/horizontal/diagonal convertesse em qualquer caso em uma
nova e virtual “rede urbana”, clara, complexa e aberta a processos simultaneos de
redefini¢bes e reavaliagdes programaticas. Incorpora-se projetualmente através
de uma matriz, a estratégia que possibilita a transformacao e a conexao da borda
maritima, definindo:

- Borda Costeira: incorporagao de espagos equipados por meios de zonas
de convivio;

- Borda Produtiva: densidade de elementos patrimoniais, areas produtivas,
equipamentos culturais e educacionais
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-Conectividade da Borda-Urbana: integracao entre areas residenciais,
comerciais e educacionais. A integracao desses agentes leva a remodelagao
da hinterlandia coexistindo o tecido local e a renovacio de eixos,
consolidando o tecido urbano e nos estruturadores como reativadores de
oportunidades e espagos publicos verdes apraziveis.

Os agentes estratégicos nao apenas atuam como indutores do processo
projetual, mas apontam a transformacao territorial, permitindo o ressurgimento
de uma borda maritima, frente a possibilidade de criagao de docas para ampliagao
do numero de atraques, renovagao logistica para acolher embarcagdes, gruas,
trens e caminhd&es sao combinados a uma série de estratégias que sao combinados
para a liberagao de terrenos onde sao implantados novos programas (Koolhaas,
2000).

O ressurgimento de uma borda maritima, frente a possibilidade de
criagao de docas para ampliagio do numero de atraques, renovagao logistica
para acolher embarcagdes, gruas, trens e caminhdes sio combinados a uma
serie de estratégias que sdo combinados para a liberac¢ao de terrenos onde sao
implantados novos programas (Koolhaas, 2006: 98).

Esta defini¢do aponta caracteristicas dos cenarios projetuais aplicados no setor
portuario da Cidade de Santos:

- Explicita¢ao dos objetivos sociais, economicos e fisico-espaciais que sao
desejaveis para alcangar o horizonte temporal do plano estratégico;

- Outorgar coeréncia no desenvolvimento do plano estratégico, facilitando
a alocagao de prioridades as diversas estratégias.

Cabe a partir do desenvolvimento destas vertentes, apontar a necessidade da
configuracao de um processo que define:

- Desenvolvimento de cenarios futuros nos quais sera aprimorada a frente
maritima;

- Formular e desenvolver uma visao estratégica desejada para a borda
costeira;
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- Identificar os temas criticos que devem abordar a frente maritima para
alcangar as visdes estratégicas.

Quanto ao desenvolvimento do processo de trabalho, as agoes aplicadas
no Porto de Santos.

- O ambiente urbano deve ser compreendido estrategicamente como
visoes temporais em longo prazo que ultrapassam a média de 10 anos;

- Amplitude no alcance tematico dos cenarios sendo estes enfocados a
partir de bases interdisciplinares;

- Adequagao do ambito local, o contexto deve ser desenvolvido a partir
dos agentes governamentais e sociais envolvidos.

E evidente a necessidade de se propor a melhoria da hinterlandia de
Santos, a partir de esquemas territoriais, baseados na composi¢ao de edificios,
infraestruturas e paisagem para um desenvolvimento coordenado (Gausa, 2009).
E necessaria a aplicacio de acdes induzindo a reestruturacio urbana, operacées
de revalorizagao territorial, com potencialidade na ativagao de contextos, para o
surgimento de espagos com novas identidades. As atividades integram espagos
coletivos e a paisagem, reconstruindo a cidade portuaria por meio de atividades
coletivas e operagoes hibridas, que ocorrem entre cruzamentos de diversos
fenomenos.

Aestratégiaédefinida pelas possibilidades emum territério portuario, estes
elementos sio transformadores em longo prazo, podendo ser compreendidos
em dois grupos conceituais:

1. Impulsionar — Com o intuito da reinven¢ao do espago 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
formulaces urbanas, crescimento e indutores de fluxos, malhas de
densidades, paisagens articuladoras e infraestruturas de ligagao;

b. Infraestruturas Coordenadas: Novos dispositivos atuando como
indutores, propiciando eficacia e interagao entre espagos, fluxos e atividades
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que venham a operar entre a infraestrutura existente e a nova,

c. Relagbes Espaciais: Articular em diversas escalas as possibilidades de
integracao de espagos livres, paisagens operativas, ludicas, recreativas,
esportivas e experimentais, proporcionando novos espagos continuos
verdes através de “esquemas-paisagens’;

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

e. Operagdes Induzidas: Indugido e impulsio de operacbes que definem
nos estratégicos, atuando como reativadores qualitativos para estratégias
globais;

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

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

a. Novas Moradias: A explora¢ao de um adensamento vertical esta ligada
a partir das definicbes estratégicas que busquem necessariamente a
formulagao de atividades mistas, que estejam voltadas para a triade, morar,
produgao e 6cio;

b. Ativos Economicos: Incentivar o desenvolvimento de polos atrativos
para atividades urbanas que atuem na revalorizagao de locais existentes,
tais como patrimonios, paisagisticos, educativos, gastronémicos e sociais,
por meio do crescimento econdémico;

c. Programas Publicos: Desenvolvimento de programas capacitados para
o desenvolvimento de agoes publicas voltadas para mudangas urbanas, por
meio da criagdo de redes de inovacdo, promovendo a interconexao entre
novos e espagos existentes através de inovagoes locais e globais;
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d. Autoestima Urbana: Promover a dinamiza¢io do espago portuario,
possibilitando movimentos e trajetos a partir da criagdio de entornos
dinamicos e imaginativos, potencializando novas identidades a partir de
estratégias que beneficiem ag¢oes coletivas.

As definicGes estratégicas apontam para diretrizes delineadoras de
conjuntos que compreendem o tecido da cidade e a borda costeira, como
unificadoras de zonas potenciais de transformagao.

Como sintese deste processo podem ser salientados algumas cidades/
portos que, conforme Fernandez Giiell (2000), em varios casos as estratégias
tornam-se icones de ag¢des, 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”.

2. New York (1984) — “Para tornar a cidade de New York um melhor lugar
para viver, trabalhar e realizar negécios”.

3. Barcelona (1990) — “Consolidar Barcelona como uma metrépole
empreendedora europeia, com incidéncia sobre a macrorregiao, com uma
elevada qualidade de vida, socialmente equilibrada e arraigada na cultura
mediterranea”.

4. Melbourn (1991) — “Em 2001, estabelecer um Melbourn dinamica,
como uma das capitais comerciais, industriais, intelectuais e culturais do
mundo, mantendo a lideranca global como cidade habitavel”.

5. Rio de Janeiro (1995) — “Tornar Rio de Janeiro em uma metrépole
com crescente qualidade de vida, socialmente integrada, respeitosa da
coisa publica e que confirme sua vocag¢ao para cultura e a alegria de viver.
Uma metroépole empreendedora e competitiva, com capacidade para ser
um centro de pensamento, de geragao de negdcios para o pais e de sua
conexao privilegiada com o exterior”.

As estratégias nas cidades portuarias definem como ag¢oes a planificagao
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 territorial.
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Figura 3.
Metodologia em Estratégias Projetuais (MEP)

Fonte: Laboratério de Estratégias Projetuais (LABSTRATEGY), 2018.

Figura 4.
Metodologia em Estratégias Projetuais (MEP) — Impulsionar e Potencializar

Fonte: Laboratério de Estratégias Projetuais (LABSTRATEGY), 2018.
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Indicagoes Taticas

A aplicabilidade de um urbanismo tatico, define os cenarios futuros
desejaveis, permitindo em um prazo superior a dez anos, a transformagao da
paisagem litoranea do Porto de Santos. A questao de 1* ordem levantada pela
pesquisa ¢ um elemento indutor, para contextualizagdo deste processo:

“Quais estratégias de projeto urbano sio adequadas neste momento para
proporcionar espacos em um Porto, onde a urbanidade esteja presente na
estruturagao de um territério complexo e dinamico?” (Hernandez, 2012: 230).

A planificagao antecipa os elementos que promovem quatro grupos
estratégicos ja citados anteriormente, sendo, economico, governamental,
sustentavel e urbano. O Porto de Santos é um sistema complexo e interativo,
composto por elementos que demarcam mobilidade, escalas, culturas,
comunicagao, 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 controle da produciao e consumo de energia. A remodelagao
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
espacos 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 fung¢des a diversidade funcional
como um novo panorama futuro. Os elementos urbanos apontados para a
remodelagao do setor estudado, os quais nao apenas resultam em infraestrutura,
permitem alavancar um segundo questionamento 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 usudrios de uma cidade portuaria?” (Hernandez, 2012: 231).
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O desenho urbano surge como um segundo plano na defini¢ao do objeto
construido, é definido em um territério articulado entre a conectividade da malha
urbana da cidade e sua relagio com a borda maritima definida pelo Porto de
Santos. As agoes estratégicas promovem agentes como indutores de melhorias
espaciais, das areas urbanas publicas e a remogao de circulagdo de veiculos que
ocasionam interferéncia na borda maritima. Tem-se como finalidade aliberacao de
espagos, 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 combinagao permite a
formagao de novos espagos, voltados para atividades civicas, ludicas, residenciais
que combinadas promovem uma nova relagiao cidade e frente maritima. Estes
elementos incorporados levam a compreensao de outra premissa levantada:

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

A grande escala urbana da hinterlandia de Santos, se caracteriza pelas
diversificadas ramificagoes de fungdes que promovem a recuperagiao da borda
através de novas infraestruturas, retomando suas origens, recuperando a
paisagem. A zona portuaria 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 recuperacao
do territério portuario. As estratégias sao as promotoras dos espagos publicos
apraziveis, por meio de um desenho elegante que da origem a implantagoes
propensas mudangas locais entre o territdrio e as atividades propostas pelos
cenarios futuros.

Acdes

O estabelecimento das agoes estratégicas aplicadas no territorio, leva as
transformacgoes do Porto da Cidade de Santos, originando uma nova integragao
entre agua e territério. O Porto de Santos, a partir de suas potencialidades
territoriais, ¢ o elemento integrador de infraestruturas por meio das distintas
conectividades com o eixo perimetral, proporcionando assim linearidade
com o tecido urbano local. Desta maneira as transformacdes estratégicas se
potencializam a partir da aplicabilidade de conceitos indutores e definidores, que
se caracterizam os espagos através das seguintes agoes:
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1. Reurbanizar: A criacio 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 portuario;

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

3. Fluxos: A implantagao de estratégias que promovam taticamente a
orienta¢ao de percursos e de setores induzidos para a constru¢ao 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 criacio
de uma urbanidade continua, impulsionando a conectividade entre cidade
€ 0 porto;

6. Reciclagem Urbana: Impulsionar estratégias para a reorienta¢io do
desenvolvimento portuario, potencializando a concentra¢ao de atividades,
promovendo novas atividades ao solo urbano;

7. Continuidade: Reconhecimento de potencialidades que se originam
pelas diferencas espaciais, promovendo a conectividade continua entre o
territorio e a insercao induzida de uma natureza verde.

Estes elementos estruturam transformacgdes, induzindo novas
conformagoes 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 compoem
como matrizes diagramaticas, permitindo a estruturagao de estratégias promotoras
de dreas urbanizaveis na zona portuaria. Os diversos grupos funcionais se
articulam em um sistema aberto, permitindo a ordenac¢do das funcées locais;
sejam através de embarcagdes, veiculos leves sobre trilhos, automoveis, pessoas e
bicicletas, impulsionando novas funcionalidades de desenvolvimento (Fernandez
Giiell, 20006). Percebe-se a necessidade de incrementar agdes estratégicas na atual
estrutura urbana, conectada ao Porto de Santos perpendicularmente a perimetral,
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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 criagio de areas verdes e
espagos publicos vinculados a dinamica espaciais e humanas, propostas como
estratégia para a reconversao local. Somam-se a estes elementos a reorganizagao
do transporte, promovendo conectividade entre a cidade, o porto e a praia,
organizando uma infraestrutura conectada através de nos estratégicos as novas
possibilidades territoriais da hinterlandia. A zona portuaria se reinventa em um
processo continuo de sobreposicao de estratégias, alavancando possibilidades
de territorialidade e conectividade através de cenarios futuros aplicados ao seu
territorio.

Aplicabilidade

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
(Figura 5). O artigo aponta a possibilidade de ser repensado o espago portuario,
a partir das suas diferentes relacées promovidas pelas zonas que compdem a
estrutura do atual porto caracterizada plenamente por uma conformacio de
diversas infraestruturas. Esta possibilidade cria distintas vertentes, anteriormente
discutidas, definindo composicoes e solugoes estratégicas para o tecido urbano
degradado, estabelecido por meio de defini¢Oes taticas conceituais apontadas ao
longo do trabalho.

Frente a escolha do processo ¢ necessario apontar a uma linguagem que
permite a possibilidade de ideias estratégicas, como conceitos e antevisoes, para
a geragao de cenarios projetuais na hinterlandia de Santos. O diagrama surge na
pesquisa como um mecanismo instrumentador, que nao este ligado diretamente
a produgao de uma tipologia, mas que se organiza no sentido de conduzir um
significado. De modo geral, diagramas sido mais bem conhecidos e entendidos
como ferramentas visuais usadas para compreensao de informagao. 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 (Van Berkel, 1999).
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Figura 5.
Diagrama conceitual entre as indicagdes taticas, as ages e as estratégias

Fonte: Hernandez, 2012.

A caracterizagdo da aplicagao, denota como um mapa de relagoes
existentes entre a cidade estudada e seu porto, no caso de Santos, mas que atua
como instrumento indutor de aproximag¢ado com 0s cenarios propostos, rico
em significado e conceitualmente gerador de uma sintese que se relaciona entre
imagem, textos e linhas (Figura 6/Figura 7). Um urbanismo de estratégias que
gere projetos urbanos com mecanismos de auto-regulamentagao, de interagao 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 agao que induz as condigdes
necessarias para a promog¢ao dos elementos geradores de urbanidade em areas
que apresentam apenas infraestruturas. A hipétese da pesquisa é colocada como
o elemento estruturador para a formulagao de indicagoes taticas, que resultam
nos trés questionamentos auxiliares apontados, direcionando agoes estratégicas
resultantes da analise do territério portuario, pois definem as possibilidades
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de transformacio da hinterlandia. As ac¢les se caracterizam como elementos
que promovem novas dinamicas ao territorio urbano, buscando e permitindo a
conectividade entre a Zona Portuaria de Santos e a retomada das dguas através
de elementos que promovam o aparecimento de areas urbanas apraziveis (Figura

8).

Figura 7.
Diagrama conceitual da conectividade do Porto de Santos

Fonte: Herndndez, 2012.
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Figura 7.
Diagrama do diagnostico territorial frente ao Porto de Santos

Fonte: Hernandez, 2012.
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Figura 8.
Diagrama conceitual de matrizes ¢ mobilidade do Porto de Santos

Fonte: Hernandez, 2012.

Consideragoes Finais

A hinterlandia é caracterizada como um territorio fronteirico entre terras,
que conecta mundos, ¢ 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 metrépole
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 nao portuarios.

A frente maritima ¢ o atual foco para o desenvolvimento de uma
politica urbana nacional, voltada para a reinvencao do espago litoraneo como
promotores para um panorama internacional. A borda maritima de Santos ¢ na
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atualidade, um territério formado por infraestruturas, mecanizadas por gruas e
portéineres, dinamicos pieres e atracadouros e, uma zona ferroviaria de servigos
para empresas de contéineres.

As zonas portuarias induzem o desenvolvimento de cidades a partir
da composicao de infraestruturas que funcionam como malhas ou matrizes
que crescem em vastos territorios. Deste ponto, nasce o elemento investigado
através deste artigo: a Hinterlandia. Portanto, se define como: A hinterlandia
¢ uma oportunidade de reconfiguragao 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 divisao territorial das areas litoraneas do Porto de Santos,
que ¢ condicionado a autonomia da hinterlandia, responsavel pela expansao
econdmica. Esta estrutura independente e mecanizada, ¢ logisticamente voltada
para uma economia que ao todo nao abastece a cidade onde esta inserida, mas
atua como entreposto de desenvolvimento para outros territorios.

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

O Porto de Santos é estudado e remodelado por meio de estratégias,
definido como uma area potencialmente aprazivel para um urbanismo
humanizado, estabelecido por meio de panoramas futuros. A promogao de
transformacoes no territério investigado esta fundamentada a partir de indicagoes
taticas que sdo investigadas e, que levam a considerar a¢Ges que dio origem
a indicacdo de cenarios futuros a partir de estratégias. As indica¢Oes taticas
auxiliam na compreensao do territério, que é formado por infraestruturas que a
colaboram a definir o Porto como um marco de desenvolvimento economico.

Estes elementos permitem observar as localidades definidoras de
urbanidade, em territérios complexos e dinamicos, como ocorre nos grandes
portos concentradores, apontando desenhos wurbanos adequados para
atenderem as necessidades dos usuarios das cidades portuarias. As indicagoes
taticas definiram elementos para o desenvolvimento de agoes indutoras do
desenvolvimento de uma frente maritima aprazivel para a zona portuaria de
Santos. A partir desta caracterizagao, as agOes passam a ser desenvolvidas com a
investigacao do territorio, denotando caracteristicas, potencialidades e possiveis
panoramas que sao gerados por meio dos incentivos econémicos decorrentes de
agoes governamentais.

Estas remodelacoes estio condicionadas ao crescimento territorial
da cidade, do estuario e das a¢bes governamentais, assim como 0s impactos
ambientais que ocorrem nazonacosteiracomainser¢aodediversasinfraestruturas.
Também a necessidade do estabelecimento de uma zona exclusivamente voltada
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para a estocagem de contéineres, substituindo areas de estocagem de granéis
solidos 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 estuario para agbes que promovem areas
de convivéncia humanizadas. Atualmente, abastado pelos atuais investimentos
do “Programa de Aceleragao do Crescimento - PAC2”, das riquezas da Bacia
de Campos e do novo polo turistico do Valongo, com caracteristicas para a
instalagao de redes de inovacao como c/usters, equipamentos urbanos e mobilidade
sustentavel que estarao 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 cenarios que
criam urbanidade, por meio da atuagao das agbes de agentes econémicos e
governamentais que direcionam solugdes sustentaveis e urbanas. A hinterlandia
torna-se aprazivel com a interagao de agentes indutores para o desenvolvimento
dos panoramas futuros que atuam estrategicamente no desenvolvimento do
territorio. A valorizagdao do espago portuario 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 fun¢iao do atual cenario
nacional, do crescimento economico acelerado. B evidente que a tematica se
tornou foco de um panorama econémico, que estd presente em outras regioes
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 portuarias.
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