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RESUMO

A pesquisa aborda os aspectos relacionados a reestruturagao produtiva em areas urbanas ligadas aos setores
portuarios consolidados, no processo de reestruturagéo territorial contra novas urbanidades inclusivas para
usos publicos e privados na América Latina, nos Portos de Santos no Brasil, El Callao no Peru, Valparaiso no
Chile, e na Baia de Cartagena, Colébmbia. Tal potencial resulta da interagdo entre agentes que trabalham
nesses territérios, politicas publicas de desenvolvimento em relagdo ao planejamento e suas demandas que
agregam caracteristicas diferentes, estas permitem o estabelecimento dos novos processos regionais de
desenvolvimento, gestdo e ordenagéo territorial para originar as "Super Hinterlandias”, originando o
estabelecimento de novas conexdes, transoceénicas e bioceanicas, permitindo estratégias para a criagdo de
multiplas infraestruturas.

Palavras-chave: Reestruturagdo Produtiva, Infraestrutura Portuaria, Hinterlandias, Cidades Portuarias Latino-
americanas. Bloco tematico: Analise e projeto territorial.

ABSTRACT

The research addresses the aspects related to productive restructuring in urban areas linked to the consolidated
port sectors, in the process of territorial restructuring against new inclusive urbanites for public and private uses
in Latin America, the Ports of Santos in Brazil, El Callao in Peru, Valparaiso in Chile, and Cartagena Bay,
Colombia. This potential results from the interaction between agents working in these territories, public
development policies in relation to planning and their demands that add different characteristics, these allow
the establishment of new regional processes of development, management, and territorial ordering to originate
the "Super Hinterlands", resulting in the establishment of new connections, transoceanic and bi-oceanic,
allowing strategies for the creation of multiple infrastructures.

Keywords: Productive Restructuring, Port Infrastructure, Latin American Port Cities, Hinterland. Topic:
Analysis and territorial project.
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Introducgao

Nas ultimas décadas a América Latina tém se caracterizado por sua implementacéo territorial e crescimento
competitivo no desempenho dos setores portuarios, tal fenomenologia € decorrente da implementagao
tecnolégica dos processos operativos, o que indicam um crescimento que atinge os 20% do todo. Esse dado
decorre a partir da avaliagdo da movimentagao internacional do comércio que cerca de 90% entre destino e

origem, impactando na competitividade das economias globais (Serebrisk, 2016; Suarez-Aleman, 2019).

A América Latina e Caribe (LAC) compde um décimo do transito de TEU' no ambito internacional, o qual tém
como principais produtos dentro de uma cadeia produtiva agricola e do extrativismo industrial, cujo capital
acumulado de importagbes resulta de matérias-primas, esses ingressos s80 superiores no comercio

internacional em relagdo ao comércio ao longo dos corredores terrestres (Serebrisky, 2016).

Conforme relatério do CEPAL (Comissao Econémica para a América Latina e o Caribe), no qual identifica os
10 principais portos de maior movimentacdo de contéineres da América Latina, demostra um volume total da
atividade em 2019 acima de 54,2 milhdes de TEU que representam 6,5% do movimento total de contéineres
(Throughput) mundial. Os 10 paises com maior contribuigao no total de volume de carga operada representam

cerca de 81% do movimento regional latino-americano (CEPAL, 2020).

Desta maneira analisa-se a variagdo enquanto sua produtividade, estocagem e desenvolvimento territorial das
zonas portuarias latino-americanas, que entre os anos de 2008 e 2020, conforme apontado pelos dados do
CEPAL, evidenciou a capacidade de adaptagdo as crises econbémicas globais e as intempéries
climaticas/epidemiolégicas que levaram a reestruturar seus sistemas de funcionamento. Conforme o ranking
de movimentagdo portuaria latino-americana, se estabelece os referidos portos investigados para essa

pesquisa, conforme suas caracteristicas de transito e movimentagéo de cargas (Tabela 01).

) ) Throughput | Throughput | Throughput Variagéo Variagéo
Ranking Pais 2017 (TEU) | 2018 (TEU) | 2019 (TEu) | interanual | interanual
201812017 | 2019/2018

02 Brasil Santos 3578.192 3.836.487 3.904.566 72% 18%

04 Colombia | Bahia de Cartagena | 2.678.005 2.862.787 2.933.808 6.9% 25%

(todos os terminais)
06 Peru El Callao (DPW / 2.250.224 2,340,657 2.313.907 4.0% 1%
APM)
19 Chile Valparaiso 1073.734 903296 898715 15,9% 0,5%

Tabela 01: Transferéncia de cargas TEU dos portos investigados na América Latina, dados de 2017-2020 (posicionados do maior ao
menor, em TEUs). Fonte: (CEPAL, 2020). Elaborag&o dos autores a partir dos dados dos informes portuarios do CEPAL.

Os referidos portos de estudo possuem caracteristicas privilegiadas quanto a suas Hinterlandias® e suas
caracteristicas geograficas junto aos centros urbanos com os quais se interconectam, em alguns casos,
apresentam defasagem quando a modernizagao das infraestruturas locais, problemas de custos, visto a néo

haver as conectividades ferroviarias interconectadas cuja eficiéncia condiciona as zonas de crescimento

" Termo em inglés, Twenty-foot equivalent unit. Refere-se a uma unidade de medida aproximada de um contéiner. O niimero é expresso
em unidades equivalentes de 20 pés, baseada nas dimensdes de um contéiner padrédo — altura 8,5 pés (2,591 m), largura 8 pés (2, 438
m) e comprimento 20 pés (6,096 m).

2 GOES, H. (2002). Planejamento portuario. Rio de Janeiro: Escola de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro. Esse termo
caracteriza o potencial territorial para a geragédo de cargas que € implementada pelo nivel de desenvolvimento da regido no qual o porto
esta inserido considerando a infraestrutura de transporte, os custos e o servigo de alimentagéo.
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urbano. No panorama latino-americano, apresentam diversas aproximagdes com suas conexoes territoriais,
mas que fundamentalmente integradas permitem ser avaliadas como “super Hinterlandias”, promotoras e

integradoras fisicas destes territérios e de novos centros de desenvolvimento territorial.

Essa possibilidade como elementos integradores na América Latina permitem uma rede integrada, que
ampliam a capacidade de eficiéncia produtivas das zonas de Vorland ® em relagédo as suas conectividades
internacionais com outras rotas e zonas de abrangéncias maritimas, assim como também possibilita a
ampliagao das atuais capacidades portuarias e os distintos servigos que s&o oriundos da Umland #. O processo
tona-se possivel através da conexdo destes Hub’s com seus centros urbanos, podendo ser compreendidos
como zonas concentradoras de alta produtividade e possibilidade de crescimento de novos setores de

expansao.

E fundamental resgatar o apontado por Rodwin (1972), as cidades denominadas de “gigantes existem as
pressdes para que algo seja feito a respeito de favelas monstruosas, congestao de trafego e caréncia de
servigos essenciais; e na hinterlandia ha pressdes para a criacdo de oportunidades de investimento, para
explorar os recursos e terra com mais intensidade, equilibrio e, talvez igualmente importante, estabelecer novos
pontos de crescimento e areas de recepg¢ao para migrantes, se ndo se deseja que os problemas de grandes

cidades se tornem completamente insoluveis” (Rodwin, 1972: 79).

A descontinuidade das zonas portuarias € o elemento apresentado principalmente nas cidades do periodo pos-
industrial, através das diversas estruturas econémicas que ocasionam a desintegracdo de sua realidade
espacial. Sao oriundos deste periodo os problemas de funcionalidade e sucateamento de infraestruturas, como
ocorrem nas zonas de conexao com as Hinterlandias, tais como: equipamentos de servigos, redes de
conexdes, areas comerciais ou atividades urbanas que passaram a nédo interagir mais com o tecido urbano em

decorréncia do processo de desindustrializagao.

Conforme Rowthorn e Ramaswany (1999) compreende-se a desindustrializagdo como sendo a redugéo da
capacidade empregaticia em um setor industrial que pode ocorrer em uma determinada regido, se iniciando na
década de 1960. Aponta-se que durante o periodo da década de 1990, a América Latina teria passado em
decorréncia da implantagéo das politicas liberalizantes. Cabe apontar que a porcentagem da participagéo da
Industria no emprego na década de 1960 era de 15,4%, na década de 1970 de 16,3%, na década de 1980 de
16,5% e em 1990 de 16,8% com queda para 14,2% em 1998 (Oreiro, 2010). Esse fato coincide com a politica
econdémica denominada de Consenso de Washington, que propiciou uma mudanga na estrutura produtiva e

limitagéo do crescimento a longo prazo, devido a abertura comercial e financeira.

Esse processo ocasionou uma fragmentagédo tardia e a migragao para zonas atrativas em fungédo das
demandas de novos recursos, considerando uma abordagem de uma politica de dispersdo sistémica,
amplamente debatida no periodo inicial dos anos de 1960, no qual decorreu em diversas regides em fungao
da relagdo entre as super taxas de uma cidade, através das demandas de custos propiciados pelas suas

escalas urbanas (Rodwin, 1972).

3 Ibid. Nomenclatura, termo técnico maritimo de origem alema, esta nomenclatura define um porto a partir da sua aproximag&o ou
afastamento em relagéo as rotas de navegacéo e a area de abrangéncia maritima.

“ Ibid. Esta diretamente ligada ao territério fisico do porto, as caracteristicas das instalagdes locais, as tarifas e aos distintos servigos que
presta. Nomenclatura, termo técnico maritimo de origem alema.
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Desta maneira, visto o processo econdmico ja compreendido em pesquisas anteriores, estabelece que a
necessidade da criacao de “Super Hinterlandias” decorre do estabelecimento linear de conectividade territorial,
cujos Hub’s de uma zona degradada pode se rearranjar conforme o desenvolvimento local previsto, o atrativo
de um novo modelo econdmico e a geragdo de empregos e a proximidade com seus usuarios (Fig. 01).
Conforme Krugman (2002), afirma que quando estabelecido as “grandes cidades tém a capacidade de ser
portudrias, visto algumas vantagens naturais e seus centros expandidos econdmicos ... E imediatamente
aparente que o ponto de ramificagdo possua um tipo de apelo especial para ser um local urbano” (Krugman,
2002: 146).

RAMIFICACAD AMPLIACAOD ECONOMICA
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Fig. 01: Processo de compreensdo da estruturagcdo de “Super Hinterlandia’, apoiada em modelo econémico como fomento de
reestruturagao territorial. Fonte: (Hernandez Arriagada, 2020).

A discussao principal desta pesquisa se baseia na escala de abrangéncia e em sua relevancia no territério no
qual estéa inserido e, em sua imediata comunicagdo com o interior que permite a estruturagdo dentro de um
territério multifuncional, com a possibilidade de novas conexdes, transoceanicas e bioceanicas, permitindo o
surgimento de multiplas infraestruturas. A partir destes elementos estabelece-se a necessidade da
infraestrutura como o elemento promotor para estratégias que beneficiam a qualidade ambiental, ou seja,
permite o aparecimento de urbanidade nos espacgos degradados de uma orla portuaria através de distintos
cenarios, sendo a linha férrea a possibilidade de novas potencialidades para a Hinterlandia existente nos

territérios investigados.

1. Territérios Investigados

Os quatro setores investigados sao caracterizados por sua diversidade de cargas advinda da conteinerizagéo
com distintos impactos na estrutura geografica dos portos latino-americanos, o Porto de Santos/Brasil, a Baia
de Cartagena/Colémbia, El Callao/Peru, o Porto de Valparaiso/Chile, se caracterizam como portos que
possibilitam a interconexdo com setores de maior concentragdo de cargas (Hub-Port), fomentando a
possibilidade de articular entrepostos maritimos (Keedi, 2010). Sendo esses abastecidos por embarcagbes de
grande calado apresentando concentragdo e proximidade de rotas maritimas significativas que se articulam
com outros portos de grande escala. Tais diferengas sdo as problematicas que originam a falta de conexao

entre os servigos portuarios, sua infraestrutura e o tecido urbano da cidade (Fig. 02).

SHUXII This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND 4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

- - . -

< C e

il /7 sukcia
= ;CANADA 7 REINO UNIDO, /f ;
“- ,fPrince Rupert’; Liverpoqr‘s ;
EUA - Novalorquei -
~=®.  PORTUGAL
e ~ Sines,

. 7
**ahasanssagen

=

Canal de Suez
EGITO

NICARAGUA X i 2
CANAL DO PANAMITA ficanal secO SRILANKA™ - \gSINGAPURA
 EMESTUDO ~ * B,
OCEANO i .\, OCEANO
INDONESIA® ) A
PACIFICO COLOMBIA jacarta| T ey RACIFICO
2 \ OCEANO ; OCEANO | v
ATLANTICO #  INDICO p A
CHILE -4 AUSTRALIA ¥
‘., .__‘/' 4
. ARGENTINA AFRICA DO SUL Perth
“‘ 1 Buenos Aires Cidade do Cabo >
N
N .

Fig. 02: Identificagdo das zonas portuarias na América Latina e a sua relagéo global com os portos de maior trafego, com as principais
rotas comerciais do Canal do Panama e as rotas concorrentes. Fonte: (Global Shopping Traffic, 2008).

A caracteristica dos territérios investigados se fundamenta a partir do ano de 2002, no qual passaram a integrar
a exploragdo mercadolégicas da América do Sul junto aos setores da costa leste e oeste da regido norte, o
que possibilitou que esses setores - Brasil, Colémbia, Chile e Equador - atendessem ao comércio maritimo
com utilizacdo de navios com cargas de 3.839 TEU's, integrando neste periodo um mega consércio de
armadores com servigos denominados de JCS (Joint Container Service — servigo comum de contéineres).
Nestes setores o crescimento exponencial da estrutura de mercado latino-americana permitiu a insergao de
uma estrutura superior de embarcagdes, denominadas Postpanamax, com capacidade para 5.552 TEU'’s,
conectando a costa leste da América do Sul com a Europa (Magalhaes, 2011). A Figura a seguir, aponta a
morfologia de cada um desses territorios portuarios, em ordem, o Porto de Santos, Baia de Cartagena, El

Callao e o Porto de Valparaiso (Fig. 03).
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Fig. 03: Estrutura geografica do Porto de Santos/Brasil, Cartagena Bay/Colémbia, El Callao/Peru e Valparaiso/Chile. Fonte: Google 2020.
Desenvolvido pelos autores.
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1.1. Porto de Santos — Brasil

O Porto de Santos € considerado o segundo maior porto da América Latina, com uma movimentagéo de
3.904.566 TEU, Throughput 2019 (CEPAL, 2020). Possui uma area total de 1.898,421m?, o qual equivale a
189 hectares, se caracterizando como um fragmento formado pelas Zonas Portuarias ZPI°, ZPII® e ZClI (Fig.
04). O porto esta estrategicamente localizado entre rotas que permitem a diminuigédo de escalas de transbordo
entre distintas companhias maritimas, Feeder’, a hinterlandia é composta pelo setor ferroviario, eixo perimetral
de veiculos e os armazeéns de estocagem que estao localizados ao longo do Porto do Valongo, Porto Paqueta,

Porto Outeirinhos, Porto Macuco e Porto Ponta da Praia.

a. Porto Valongo, armazéns 1 ao 3; b. Porto Paqueta, armazéns 7 ao 12. Neste setor esta presente o servigo
de travessia Santos, Sao Vicente; c. Porto Outeirinho, armazéns 13 ao 27; d. Porto Macuco 28 ao 33 e
armazeéns XXXV e XXVI; e. Porto Ponta da Praia, armazéns 38 e 39 e armazéns XXXIX ao XLIII,
compreendendo também a Praga Almirante Caco Coutinho e as embarcagbes Ferry Boat da travessia
Santos/Guaruja; f. Avenida perimetral Mario Covas Junior que percorre toda a borda portuaria com trafego de
veiculos; g. Avenida perimetral Ismael Coelho de Souza e Avenida Eduardo de Magalhdaes Gama, as quais

também funcionam estruturalmente ao longo da borda portuaria, servindo ao trafego de trens.

Atualmente, o porto encontra-se degradado em fungdo da quantidade de equipamentos ultrapassados e de
areas limitadas que nao sao suficientes para receber um ndmero adequado de cargas, tanto sélidas quanto
liquidas. Além disso, esta conectado a um sistema ndo modernizado de trilhos, um dos responsaveis pela

chegada de cargas.

Fig. 04: Zona Portuaria de Santos, Brasil. Margem Esquerda, composta por uma estrutura de cinco setores portuarios interconectadas
com a cidade e estruturada por um setor ferroviario. Fonte: Fotografia de Arquivo Pessoal, agosto de 2019.

1.2.Baia de Cartagena — Colémbia

A Baia de Cartagena é considerada a melhor zona portuaria do Caribe devido ao seu posicionamento
estratégico, através de sua proximidade geografica com o Canal do Panama, sendo considerada a plataforma
logistica e portuaria mais importante do continente sul-americano, caracterizando o setor como um cluster
econdémico para a Colémbia e o Caribe (Fig. 05). Possui uma movimentacéo de 2.933.808 TEU, Throughput
2019 (CEPAL, 2020).

5 Ordenamento de Uso e Ocupagéo do Solo — area Insular. Lei Complementar n° 730 de 11 de julho de 2011 — Anexo X e anexo Xl.

® Ibid.

” A nomenclatura Feeder, também se destina ao servico maritimo de alimentagdo do Hub-port, ou da distribuicdo das cargas nele
concentradas.
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(Consulta: 15/03/2021).

O estabelecimento de rotas advindas do cruzamento do Canal do Panama, no sentido Leste-Oeste, sdo as do
norte da Asia — Costa leste do EUA, Europa — Oceania, norte da Europa e norte da Asia, se caracterizando por
ser uma das principais areas troncais maritimas que potencializam uma zona de transbordo de mercadorias
do Caribe, através de grandes embarcagbes. Neste ambito, a regido da Baia de Cartagena se caracteriza por
ser um porto capaz de atender a demanda internacional devido a atender as rotas norte-americanas,
interconectando-se pelo Panama e abastecendo as zonas do Caribe, junto aos portos de Colon/Panama,
Kingston/Jamaica, Caucedo/Republica Dominicana (Alfaro, 2018).

Sua estrutura fisica que o coloca como o porto mais competitivo da zona de conexdo com o Canal do Panama,
esta sob a administragdo do Grupo El Puerto de Cartagena, cuja plataforma logistica se baseia em dois
operadores portuarios, sendo o SPRC e CONTECAR. Composta por 50 terminais maritimos para cargas,
pesca, infraestrutura petroquimica, produtos quimicos, além de zonas para recreagao e turismo que convivem
com uma média de 40 milhdes de toneladas anuais movimentadas pelo porto, com atracagem de em média
3.000 embarcacbes anualmente em seus 17 terminais destinados ao comércio exterior, sendo responsavel por
60% do comércio entre a Coldmbia e os EUA. Sua somatodria de capacidade em 2020 define:

a. Capacidade anual de 1,5 milhdes de TEU's e 3,5 milhdes de TEU's; b. Profundidade de piers, calados de
15,5 metros e de 16,5 metros; c. Atendimento de embarcagdes entre 28.000 TEU's; d. Area linear de molhes
de 700 metros e 1000 metros; e. Areas de patio de 15 hectares e 40 hectares com 28.000 e 56.000 células de
armazenamento de contéineres com empilhamento de 6 modulos; f. Além de equipamentos de 19 gruas com
capacidade de retirada de 22 contéineres simultaneos de 20 pés (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena,
2021).

1.3. El Callao — Peru

A zona portuaria de El Callao conforma-se como o principal porto peruano, obtendo uma movimentacéo de
2.313.907 TEU, Throughput 2019 (CEPAL, 2020). A estrutura funcional do porto, sob a administragéo da
Empresa Nacional de Puertos S.A (ENAPU), se caracteriza por: a. Area util de 473.080 m? de terminais

portuarios; b. Estrutura de atendimento de embarcagdes de 18 sitios de atracagem e 8 molhes de suporte; c.
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Zona de estocagem coberta de 21.715 m?, 243.298 m? de estocagem de contéineres e zona de armazenamento
de graos para 25 toneladas (CAF, 2003).

Essa infraestrutura se caracteriza como sendo uma zona altamente produtiva de transbordo, sem atividades
correlatas de turismo ou de atividades que permitam os estabelecimentos de relagbes entre possiveis zonas
de convivio ou zonas urbanas entre a cidade e o porto (Fig. 06). Estrutura-se como uma zona funcional
produtiva, que desde 2006, tem sofrido implementagdes devido ao modelo de concess&o no qual condiciona o
desenho de administracéo das infraestruturas portuarias (Rondan; Aguilar; Ortiz, 2007), descritas a seguir: a.
Os sistemas de operagéo estdo sob a administragdo de um Unico operador (mono operador) cuja prestagao
dos servigos operacionais € exclusiva; b. Baixos custos de operagdo a ser pago pelo Estado, outorgando
beneficiamentos de retorno tarifario aos investidores; c. Estabelecimento de estandartes de produtividade,
outorgando ao concessionario a alta exigéncia de rendimento e movimentagdo de 75 contéineres por
barco/hora.

Fig. 06: Zona Portuaria El Callao, Peru. Alta produtividade da logistica portuaria de transporte de insumos. Fonte:

https://www.logistica360.pe/terminal-portuario-del-callao-movilizo-mas-de-8-millones-de-toneladas-metricas-al-dia-98/ (Consulta:
15/03/2021).

O processo permitiu estabelecer uma maior competitividade junto aos portos chilenos préximos da regido,
estabelecendo metas de aprimoramento de suas infraestruturas, investimento em gruas de transbordo,
ampliagédo do calado dos canais de acesso a regido portuaria, zonas de manobra (fundeio) e zonas novas de
atracagem, ampliando a capacidade naval das embarcagdes a serem recebidas pelo Porto (Rondan; Aguilar;
Ortiz, 2007).

1.4.Porto de Valparaiso — Chile

A alta competitividade do sistema portuario da Regido de Valparaiso — composta pelo Porto de San Antonio,
Porto de Valparaiso e Porto Quintero-Ventanas, com uma area estimada de 16.396 Km? — mobiliza quase a
totalidade de carga geral da zona central do Chile, onde se encontra a maior parte da atividade econémica do
pais (CEPAL, 2019).
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Desde 2016, conforme dados do Plano Nacional de Desenvolvimento Portuario (MTT) e Empresas Portuarias,
a Empresa Portuaria de Valparaiso é responsavel pela média de carga transferida de 9.974.479 Ton, sendo
que as principais caracteristicas de suas infraestruturas tém como capacidade maxima de toneladas ao ano
12.269.000 Ton, distribuidas em 3 sitios de atracagem, sendo 1.615 metro lineares, onde permite a atracagem

de embarcagdes com calados de até 138 m de profundidade.

O porto se caracteriza por um sistema operacional de cargas efetivo no qual a sua infraestrutura ndo dialoga
com as necessidades territoriais, conforme dados apresentados (CAMPORT, 2020), o Porto de Valparaiso
atende em relag&o a carga nacional, um total de 6.471.692 Ton, das quais de carga geral totaliza 4.384.897
Ton; de granéis liquidos totaliza 131.558 Ton; de granéis sdlidos 76. 941 Ton e 1.793.853 Ton de carga Reefer,
que possui grande participagao de movimentagao ocupando o segundo lugar a nivel nacional com 35,3% (Fig.
07).

Fig. 07: Zona Portuaria de Valparaiso, Chile. Fonte: Fotografia Arquivo Pessoal, julho de 2019.

2. Objetivo

A pesquisa visa apontar uma analise comparativa dos territorios investigados - Porto de Santos/Brasil, Baia de
Cartagena/Coldémbia, El Callao/Peru e Porto de Valparaiso/Chile — através das relagdes entre suas
Hinterlandias, identificando as influéncias das areas de Umland e Vorland como estruturas propicias para
induzir o desenvolvimento de novas areas de expansdo e remodelacdo dos portos investigados. A pesquisa
busca evidenciar uma analise territorial em casos latino-americanos, através do processo de reestruturacao

territorial através da aplicagéo de estratégias para o desenvolvimento dos territérios.

A reestruturagao € o elemento propicio para o surgimento de “Super Hinterlandias”, ampliando as capacidades
produtivas e o desenvolvimento urbano, possibilitando que a pesquisa dé origem a diversos cendrios projetuais
para o desenvolvimento econdmico, governamental, sustentavel e urbano, promovendo a requalificagéo das
atuais dindmicas e demandas locais, indagando: a. Questdo de 1 Ordem: Quais as estratégias de
reestruturagéo territorial necessarias para a criacdo de “Super Hinterlandias”, por meio da ampliacdo das
capacidades funcionais das zonas de Vorland e Umlad que potencializam o surgimento e a recuperagao de
zonas degradadas através de cenarios urbanos sustentaveis que fomentem novas redes articuladas nos

territorios?

3. Metodologia
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O processo metodolégico desta pesquisa define trés estagios de analise: 1. Visitas de campo as zonas de
estudo com registros “in loco” das caracteristicas territoriais, possibilitando a formulagdo de mapeamentos,
analisando aspectos de ambiéncias urbanas entre os setores portuarios investigados e suas caracteristicas; 2.
Mapeamentos dos territérios analisados através da coleta de dados e indicadores territoriais, fornecidos
através de agentes, “stakeholders” locais e governamentais; 3. Revisdo Bibliografica das tematicas da
pesquisa, enfocando nos temas de Planificagdo Estratégica, induzindo elementos para a implementagao de

processos que resultem do ambito Econdémico, Governamental, Sustentavel e Urbano.

Deste processo surge a hipétese da pesquisa: “A reconfiguragao e a ampliagao territorial dos setores portuarios
latino-americanos somente € possivel através do estabelecimento de novas redes integradas, com novas
dindmicas de infraestruturas que integram urbanidade e produtividade para o surgimento de “Super

Hinterlandias”.
4. Resultados

A pesquisa debruca-se a compreender os territérios latino-americanos investigados, diante da analise de suas
macrozonas que possibilitam estabelecer instrumentos para o amortecimento de éareas de riscos na
implementagao de zonas portuarias. Desta forma, se torna possivel o estabelecimento de um modelo que visa
implementar estratégias para a ampliacdo das capacidades dos territérios portuarios, possibilitando um

horizonte de desenvolvimento de novas relagdes territoriais.

As estratégias atuam como possibilidades de reestruturagéo do territério através de diagramas conceito-
projetuais, permitindo construir cenarios e multiplas possibilidades de andlises. Devido as caracteristicas
geograficas dos setores portuarios analisados foi possivel compreender a capacidade produtiva destes

territérios, das redes de conectividades internacionais, as logicas produtivas e suas infraestruturas.

Os territorios investigados apresentaram as seguintes caracteristicas: a. Funcionalidade dos territérios
investigados; b. Identificagdo das zonas de estocagem; c. Localizagéo dos setores de transporte de carga; d.
Zonas de funcionalidades de equipamentos; e. Limites dos setores portuarios; f. Zona perimetral de divisdo

territorial entre a cidade e o porto; g. Zonas potenciais de expanséao (Fig. 08).

Pode-se afirmar nesta analise que os processos estratégicos aplicados nesses territorios, sao sistematicos e
participativos, integrando agdes a longo prazo, definindo decisdes de agentes locais no processo de

reestruturagado no ambito urbano e portuario.
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Fig. 08: Estrutura diagramatica dos territérios estudados e seus fragmentos existentes entre os Portos de Santos no Brasil, Cartagena Bay
na Colémbia, El Callao no Peru e Valparaiso no Chile. Fonte: Diagrama de andlise desenvolvido pelos autores, 2021.

Essas possibilidades conceituais promovem a melhoria e indugdo de possiveis planos estratégicos, que
consideram “stakeholders” econdmicos e politicos, possibilitando a integragao de diferentes realidades que
atuam nas zonas portuarias (Fernandez Guell, 2006). A governabilidade neste processo entra como um agente
responsavel pelo capital, pela competitividade dentro de um panorama internacional e sustentabilidade do

territério transformado.
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Essas agbes, segundo definido por Fernandez Guell (2006), estabelece em longo prazo transformacgdes locais,
devido aos altos custos de reconversao da estrutura existente, além de caracterizar um processo democratico
e nao tecnocratico. A planificacdo é direcionada para agdes que viabilizam propostas, indicam recursos e

executam as transformacgoes.

Desta forma, como parte dos resultados desta pesquisa foi possivel definir horizontes temporais de
transformagbes nos territérios investigados - Porto de Santos/Brasil, Baia de Cartagena/Colémbia, El
Callao/Peru e Porto de Valparaiso/Chile — com periodicidade de cinco anos nas 1° e 22 etapa devido a média
dos processos governamentais locais e dez anos na 3° e 42 etapa que se tematizaram conforme a aplicagédo
de estratégias como elementos indutores de transformagéo. Esse faseamento foi tematizado através de

Estratégias Econémicas, Governamentais Sustentaveis e Urbanas, sendo subdivididas:

12 Fase de 2002 - 2025: a. Estratégias Econdmicas: a1. Otimizacdo e Integragéo dos espagos; a2. Geragao
de Empregos; b. Estratégias Governamentais: b1. Projetos Geradores; b2. Cooperacdo Regional; c.
Estratégias de Sustentabilidade: c1. Preservagdo de Patriménio; d. Estratégias de Urbanidade: d1.
Continuidade de Fluxos (Fig. 09);

22 Fase de 2025 - 2030: a. Estratégias Econémicas: a3. Rede de Inovagéao; a4. Integragdo Econdmica Mutua;
b. Estratégias Governamentais: b3. Acordos de Planificagdo; c. Estratégias de Sustentabilidade: c2.

Valorizagéo do Verde; d. Estratégias de Urbanidade: d2. Reciclagem Urbana (Fig. 10);

32 Fase de 2030 - 2040: a. Estratégias Econdmicas: a5. Macrowikinomics; b. Estratégias Governamentais: b4.
Area de Cultura; c. Estratégias de Sustentabilidade: ¢3. Redugdo de Impacto; d. Estratégias de Urbanidade:

d3. Conexao Otimizada; d4. Reconquista Urbana (Fig. 11);

4? Fase de 2040 - 2050: a. Estratégias Econdmicas: a6. Grandes Projetos Urbanos; b. Estratégias
Governamentais: b5. Cooperagdo Regional; c. Estratégias de Sustentabilidade: c4. Gestao Integrada; cb.

Osmose Cidade Porto; d. Estratégias de Urbanidade: d5. Desenvolvimento Econémico Sustentavel (Fig. 12);
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Fig. 09: Estrutura diagramatica com aplicagéo das estratégias nos portos investigados. Fonte: Diagrama desenvolvido pelos autores, 2021.
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Fig. 10: Estrutura diagramatica com aplicagéo das estratégias nos portos investigados. Fonte: Diagrama desenvolvido pelos autores, 2021.
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Fig. 11: Estrutura diagramatica com aplicagéo das estratégias nos portos investigados. Fonte: Diagrama desenvolvido pelos autores, 2021.
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Fig. 12: Estrutura diagramatica com aplicagéo das estratégias nos portos investigados. Fonte: Diagrama desenvolvido pelos autores, 2021.
5. Consideragoes Finais

A presente investigagdo buscou responder a questdo de 1° ordem: Quais as estratégias de reestruturagdo

territorial s8o necessarias para a criacdo de “Super Hinterldndias”, por meio da ampliacdo das capacidades
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funcionais das zonas de Vorland e Umlad que potencializam o surgimento e a recuperacdo de zonas

degradadas através de cenarios urbanos sustentaveis que fomentem novas redes articuladas nos territérios?

Para ser inicialmente atendido os elementos de transformagdo para a Vorland e para a Umland,
fundamentalmente sdo necessarios dois aspectos que possibilitem: 1. Ampliacdo dos modelos de analises
territoriais, tendo como recorte as suas zonas limitrofes entre a cidade e seus setores produtivos e a
conectividade com a Hinterlandia; 2. Identificagdo dos processos de transformagdo que ocorrem nas zonas
portuarias do Pacifico e Atlantico Latino-americanos, visto o atual ranqueamento de 2019/ 2020 estabelecidos

pelo CEPAL, no qual séo reflexos das caracteristicas tanto administrativas quanto funcionais.

Ao longo desta pesquisa é possivel compreender a melhoria quanto ao preparo de recebimento de
embarcagdes com capacidade média de 3.500 TEU (Panamax), comumente utilizado em rotas internacionais.
Entretanto, a atual estrutura funcional, exige que haja um rearranjo nos territérios analisados para o
recebimento de novas escalas de transbordo, principalmente os Post-Panamax, New-Panamax, Very Large
Container Ship e Ultra Large Container Ship, impulsionando a reestruturagdo funcional e econémica ao local.
Ao se tornarem Hub-Ports (Portos Concentradores) de recebimento de grandes insumos e/ou de contéineres,
se torna eminente a ampliacdo dos sistemas de estocagem e de conectividade, principalmente com as suas
ferrovias — principal modelo de movimentagcdo de mercadorias — impulsionando novos Hub’s de

desenvolvimento, denominadas “Super-Hinterlandias”.

Desta maneira, ndo apenas os setores portuarios assumem o papel de centros de distribuicdo, mas as super-
hinterlandias passam a implementar o processo como centros logisticos de suporte, possibilitando influenciar
nao apenas as companhias maritimas, mas também novas rotas comerciais e modelos de circulagao maritima.
A aproximacdo com esses territérios ocorre pela capacidade de abrangéncia junto a novas rotas e rotas

existentes, fomentando o aparecimento de novas logicas de transbordo, decorrente da amplitude da Vorfand.

Esses aspectos influenciam no desenvolvimento das caracteristicas fisicas dos setores portuarios, a Umland,
os quais a funcionalidade de infraestruturas passam a se adaptar as novas demandas internacionais, como a
ampliacéo dos patios de estocagem, o crescimento dos terminais e de operadores, ampliagdo da capacidade
de armazenamento, crescimento de areas de recebimento de embarcagdes com a ampliagdo dos bergos de
atracacdo e fundamentalmente ampliacido de profundidades maritimas para o recebimento de maiores
embarcacdes. Os custos de operagdo passam a ser impulsionados através de concessbes para serem
atendidas as novas tarifacdes e despesas portuarias, devido a ampliagcao das escalas e a principal demanda

que surge para o aprimoramento das instalagdes.

Com a ampliagdo das capacidades operacionais de equipamentos, suporte a escala de novos terminais
interconectando-se com novas zonas de armazéns, qualificando servigos e tornando o porto mais competitivo
entre os modelos internacionais, qualifica ser a maior procura por parte dos operadores e investidores navais

em busca de novos mercados e redes de produgao.

A partir das transformagbes possiveis de serem realizadas nas zonas de abrangéncias dos setores
investigados, percebeu-se a capacidade de aprimoramento das Hinterlandias latino-americanas, que a partir
da hipétese da pesquisa: “A reconfiguragdo e a ampliacéo territorial dos setores portuarios latino-americanos

somente é possivel através do estabelecimento de novas redes integradas, com novas dindmicas de
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infraestruturas que integram urbanidade e produtividade para o surgimento de “Super Hinterldndias”,
estabelece as infraestruturas funcionais como impulsionadoras das ampliagdes das capacidades produtivas

dos seus portos, o qual permite que sejam considerados as seguintes recomendacgdes:

1. Novos mecanismos de producdo econémica e reestruturacdo no desenvolvimento de novas centralidades
produtivas que surjam da implementagdo de infraestruturas; 2. Formulagdo de novos cenarios de
desenvolvimento urbano que deem origem a setores de maior articulagdo com macro territérios; 3.
Fortalecimento de politicas publicas, metas para a geragao e recuperacao de zonas degradadas na América
Latina que possam ser implementadas com a insercdo de “Super-Hinterlandias” nos seus territérios; 4.
Fortalecimento de novos setores de produgéo socioecondmicos, gerando novas redes geograficas e zonas de

desenvolvimento urbano articuladas entre os setores portuarios investigados.
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