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1. INTRODUCAO

O Governo do Estado de Séo Paulo licitou em 2009 o Estudo de Pré-Viabilidade Técnica, Eco-
ndémica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo, através do Departamento Hidro-
viario (concorréncia n® DH-008/2009), da Secretaria Estadual de Logistica e Transportes para
apresentar as possibilidades técnicas, econdmicas, ambientais e urbanisticas que viabilizam e
justificam a implementagcdo de um anel hidroviario na Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Este caderno apresenta conceitualmente como o Hidroanel articula-se nos ambitos arquiteténi-
cos e urbanisticos da Metrépole.

1.1. Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo

O Hidroanel Metropolitano de Sdo Paulo € uma rede de canais navegaveis que conforma um
anel hidroviario, composto por rios e represas existentes na Regido Metropolitana de Sao Paulo,
e um canal artificial, totalizando 170km de hidrovia urbanas.

A proposta é orientada pelas diretrizes da Politica Nacional de Recursos Hidricos (lei n°® 9.433, de
08/01/1997), Politica Nacional de Residuos Sélidos (lei n° 12.305, de 02/08/2010) e Politica Na-
cional de Mobilidade Urbana (lei n°® 12.587, de 03/01/2012). A nogéo de uso multiplo das aguas,
estabelecida na Politica Nacional de Recursos Hidricos, considera as aguas um bem publico e
um recurso natural limitado, cujo uso deve ser racionalizado de maneira a permitir o acesso do
maior numero de pessoas e ter finalidades diversas. Este plano inclui o transporte aquaviario na

utilizacao integrada dos recursos hidricos, visando o desenvolvimento sustentavel.

Ao transformar os principais rios da cidade em hidrovias, e considerando também suas mar-
gens como o espago publico principal da metrépole, o carater publico das aguas de Sao Paulo
é reforcado. Dessa forma, os rios urbanos além de transformarem-se em vias de transporte de
cargas e passageiros, contribuem para a regularizacdo da macrodrenagem urbana, abasteci-
mento, geracao de energia e lazer.
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Imagem 1: Cidade-canal (ilustracdo A-316B)

1.2. O Problema Fluvial em Sao Paulo

A hidrografia de Sao Paulo foi a principal estruturadora da metropole: a cidade se estabeleceu
em volta dos rios e utilizou intensamente seus recursos para o crescimento. No entanto, ao
longo do rapido processo de expansdo urbana, muitas transformacdes foram operadas na Ba-
cia Hidrografica do Alto Tieté reduzindo, por um lado, o espectro de usos dos rios na cidade e
aumentando, por outro, as vulnerabilidades do complexo metropolitano.

As conseqliéncias desse processo sao sentidas no cotidiano de Sao Paulo: enchentes, alaga-
mentos, dependéncia excessiva do transporte rodoviario e desarticulacao logistica e urbanistica
dos rios com a cidade. As aguas superficiais se tornaram mais do que um problema hidraulico,

elas sdo para Sdo Paulo um problema fundamentalmente urbano.
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Imagem 2: Marginal Tieté em 1960

Imagem 3: Inundacéo em Sao Paulo
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Assim, ingressamos na segunda década deste século arrastando entraves econémicos e so-
ciais alimentados por uma acgéo urbanistica setorial, que inviabiliza a articulagao efetiva entre os
sistemas urbanos e as demandas de usos e servigos relacionados as aguas na metropole. Pre-
domina, ainda, um quadro alarmante para a sustentabilidade do desenvolvimento econémico,
ambiental e social de Sao Paulo nas préximas décadas.

Para que a questao hidrica deixe de ser um entrave e se torne a questéo central da reestrutu-
racdo urbanistica da cidade, o desenvolvimento da metropole necessitara de uma ampla trans-
formacéao dos seus rios: o Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo sera um projeto pioneiro dessa
mudanca
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Imagem 4: Municipios da Regido Metropolitana de Sao Paulo banhados pelo Hidroanel
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1.3. Navegacao Fluvial Urbana (NFU) e Transporte Fluvial Urbano (TFU)

A Navegacéo Fluvial Urbana (NFU) é a navegacdo que estabelece trajetos intra-urbanos. O
Transporte Fluvial Urbano (TFU) é o transporte de cargas e passageiros ao longo de canais e
lagos urbanos com origem e destino em area metropolitana.
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O conceito de Navegacao Fluvial Urbana parte primordialmente do conceito de navegacao, que
é dividido entre navegacao maritima e navegacgéo interior, esta segunda dada em canais e lagos
localizados nos continentes. O conceito de navegacao fluvial insere-se no conceito de navega-
¢ao interior que, no presente estudo, inclui a navegacgao lacustre (em lagos e represas) além da
navegacao em rios.

A Navegacao Fluvial Urbana esta contida no conceito de Navegacéo Fluvial e se diferencia,
no caso de Sao Paulo, das hidrovias Inter-Regionais, que acontecem entre cidades, como por
exemplo a Hidrovia Tieté-Parana.

Todas as hidrovias que compde o projeto do Hidroanel estdo dentro da prépria metrépole, res-
peitando a ocupacgdo do entorno e as caracteristicas naturais do sitio. Ao longo da historia,
0s rios urbanos de Sao Paulo foram confinados em canais estreitos, rasos e restritos, ou seja,
canais com dimensdes reduzidas e restringidos entre barragens que impedem a navegacao
continuada. Este cenario somado a densa urbanizacao das margens, bem como a um regime
hidrolégico e condicdes geomorfoldgicas particulares, impde a necessidade de projetos de ca-
nais e embarcacdes especificos para o contexto urbano de ocupagéo na Bacia Hidrografica do
Alto Tieté.

1.3.1. Canais e Lagos de Navegacao Fluvial Urbana

Canais e lagos constituem a infraestrutura hidrica que viabiliza a navegacéo fluvial urbana. Sao
constituidos a partir de canalizagdes e barragens de rios.

Atualmente em S&o Paulo os principais rios e corregos ja se encontram retificados e canaliza-
dos - diferentemente da condicao natural de rio de planicie, caracterizado pela ampla area de

varzea e pelos meandros que se transformam naturalmente a cada ciclo de cheias e estiagens.
1.3.2. Barcos Urbanos de Carga (BUC)

E necessario a utilizacdo de embarcacdes-tipo em funcdo das dimensées minimas dos canais
estreitos e rasos de Sao Paulo, estabelecendo uma relagdo adequada com a capacidade de car-
ga. O termo Barco Urbano de Carga vem da sigla VUC - Veiculo Urbano de Carga, criado para
diminuir a circulagédo de veiculos de grande porte na cidade. O BUC segue o mesmo principio,
uma embarcacgao adaptada a circulagao da cidade, onde as vias tém dimensdes restritas (vide
Capitulo 4).
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1.4. Cargas Publicas

O projeto do Hidroanel esta alinhado as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
que tem entre seus objetivos contribuir para o acesso universal a cidade e mitigar custos am-
bientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens. Intimamente relacio-
nados com o desenvolvimento urbano e bem estar social, os bens deslocados na cidade séo
compreendidos no Estudo de Pré-viabilidade do Hidroanel como sendo as cargas publicas e
comerciais que transitam no meio urbano.

A implementacdo do Hidroanel Metropolitano se justifica pelo transporte de cargas publicas:
sedimento de dragagem, lodo, lixo, entulho e terra. As Cargas Publicas sdo de responsabilida-
de do Estado e seus gerenciamentos sao imprescindiveis para o funcionamento adequado da
cidade. Esses cinco tipos de cargas serao transportados e processados ao longo do Hidroanel.

As cargas pioneiras s&o os sedimentos de dragagem do rio, inaugurando o transporte fluvial
com os residuos obtidos com a prépria manutencao dos canais. A geracao de material de dra-
gagem e de residuos sdélidos domésticos (2,5kg por habitante por dia — Prefeitura de Sao Paulo,
2004) na RMSP configuram demanda suficiente para viabilizar os investimentos na hidrovia.

O programa de transporte associado ao modal hidroviario faz com que as aguas tenham um pa-
pel essencial na logistica da metrépole, contribuindo para reverter definitivamente a percepcéo
do rio como um problema urbano. Ao colocar a hidrovia como cerne da transformagao, o rio se
torna um elemento funcional da cidade, cuja manutencdo configura um investimento em uma
atividade importante.

1.4.1. Gerenciamento integrado de residuos sélidos

Os cinco tipos de cargas a serem transportadas pelo Hidroanel sao residuos soélidos urbanos,
que precisam ter, segundo a Politica Nacional de Residuos Sélidos, gerenciamento integrado in-
cluindo coleta, transporte, transbordo, tratamento e destinagéo final ambientalmente adequada.

Utilizando o Hidroanel para transporte e transformacéao das cargas, os residuos sélidos recebem
tratamento a partir de um circuito de gerenciamento integrado dentro da Metrépole de Sao Pau-
lo. Com a conclus@o das obras do Hidroanel em 2040, prevé-se que o sistema fluvial viabilize a
politica de aterro zero, em que praticamente todos os residuos solidos séo reciclados, reutiliza-
dos, bio-digeridos ou, em Ultima instancia, incinerados.
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Atrela-se, portanto, o Gerenciamento Integrado de Recursos Hidricos ao Gerenciamento de Re-
siduos Solidos, ambos de competéncia do poder publico, previstos nas Politicas Nacionais de
Recursos Hidricos e de Residuos Sdlidos. O conjunto desses dois sistemas através do projeto
do Hidroanel se torna atrativo do ponto de vista produtivo, social e ambiental.

1.4.2. A Politica Nacional de Residuos Sélidos

A proposta do Hidroanel Metropolitano se ampara na Politica Nacional de Residuos Solidos (lei
n° 12.305 de 2 de agosto de 2010), que estabelece o prazo de quatro anos para significativa
mudancga das politicas publicas estaduais e municipais de gestdo dos residuos solidos. Entre
outros pontos, fica proibido o uso dos chamados lixdes, espacos sem tratamento adequado
dos residuos, € a coleta dentro desses espacos. O Plano estabelece que o residuo deve ser
triado dentro de instalagcbes apropriadas, e seu reaproveitamento deve ser considerado, desde
a reciclagem até o aproveitamento termelétrico.

Na lei sdo designados Residuos Sdlidos (RS) “material, substancia, objeto ou bem descartado
resultante de atividades humanas em sociedade, a cuja destinacao final se procede, se propde
proceder ou se esta obrigado a proceder, nos estados soélido ou semi-sélido, bem como gases
contidos em recipientes e liquidos cujas particularidades tornem inviavel o seu lancamento na
rede publica de esgotos ou em corpos d’agua, ou exijam para isso solugdes técnica ou econo-
micamente inviaveis em face da melhor tecnologia disponivel” (Capitulo II, Art. 3° XVI).

A partir da Politica Nacional de Residuos Sélidos o projeto do Hidroanel define as cargas pu-
blicas a serem transportadas, triadas e enviadas aos destinos adequados. Assim como esta-
belecido na lei, o projeto considera uma gestado integrada dos residuos, buscando economia,
eficiéncia e qualidade no sistema.

1.4.3. A Situacao Atual do Gerenciamento de Residuos Sélidos em Sao Paulo

A coleta dos Residuos Sélidos na RMSP ¢é feita hoje exclusivamente pelo sistema rodoviario,
através de caminhdes coletores que também compactam a carga. O sistema operante atende
cerca de 50% do total da demanda diaria da cidade, sendo a carga coletada destinada a aterros
sanitarios na cidade de Sdo Paulo e nos municipios vizinhos. Porém, em fung¢do da auséncia de
uma gestao eficaz e compartilhada dos residuos da RMSP, aterros desativados continuam sen-
do utilizados e lixdes se proliferam. Sendo assim, a demanda de processamento dos residuos
sélidos é urgente devido a sua quantidade desmesurada e crescente, e a conseqliente escassez
de espacgo para comporta-los.
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Os Planos Nacional e Estaduais de Residuos Sélidos — definidos pela Politica Nacional de Re-
siduos Solidos — devem elaborar metas para a eliminagao e recuperagéo de lixdes, associadas
a incluséo social e a emancipacdo econdmica de catadores de materiais reutilizaveis e recicla-
veis. Estas metas devem ser viabilizadas em programas, projetos e acdes. Os Planos deverao
estabelecer também diretrizes para o planejamento e demais atividades de gestao de residuos
solidos das regides integradas de desenvolvimento, como é o caso da Metrépole de Sao Paulo,

que possui um carater de urgéncia em termos de uma gestao integrada de seus residuos.

Imagem 5: Lixao

1.4.4. Logistica Reversa

Segundo a Politica Nacional de Residuos Sélidos, Logistica Reversa € um instrumento de de-
senvolvimento econdmico e social, caracterizado por um conjunto de acdes, procedimentos e
meios, destinado a facilitar a coleta e restituicdo dos residuos sélidos a empreendimentos de
cunho publico ou privado. Dessa forma, os residuos podem ser reaproveitados no ciclo de fabri-

cacédo de novos produtos, na forma de insumos, visando a nao geracao de rejeitos ou queima.

O substitutivo a lei que define a Politica Municipal de Gestédo Integrada de Residuos Sélidos,

possui como um de seus instrumentos “a coleta seletiva, os sistemas de logistica reversa pre-
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visto na Lei Federal 12.305 de 02 de agosto de 2010, e outras ferramentas relacionadas a imple-

mentacgao da responsabilidade compartilhada pelo ciclo de vida dos produtos (...)".

Os residuos soélidos da Metrépole de Sao Paulo serao reaproveitados através de estruturas pro-
jetadas no Hidroanel Metropolitano, incorporando o conceito de Logistica Reversa. Propde-se
que os rejeitos e 0os insumos processados sejam transportados por via fluvial, estabelecendo

circuitos de duas maos no transito dos produtos.

O sistema fluvial do Hidroanel de Sao Paulo € uma maquina urbana de coleta, transporte, trans-
bordo, triagem, processamento e destinagdo ambientalmente adequada de residuos sdlidos. A
operacao do sistema é feita de forma sincronizada, planejada e com baixo grau de ociosidade
de infraestrutura e equipamentos.

1.4.5. Ecologia Industrial

A Ecologia Industrial € um instrumento ligado a Logistica Reversa que também endossa a defe-
sa de uma politica de tratamento dos Residuos Sélidos culminando com a eliminacéo de rejeitos
nao tratados.

A Ecologia Industrial prevé que todos os processos de manufatura estejam em constante reno-
vacao, de acordo com as pesquisas tecnoldgicas realizadas por cientistas, engenheiros, formu-
ladores de politicas, administradores e advogados interessados numa melhor integracéo entre
questdes ambientais e atividades econémicas. Essas questdes estao ligadas, sobretudo, a pre-
vencao, reducao ou eliminacao de residuos soélidos ou poluentes, a consequente reducéo do
indice de desperdicios, o uso eficiente de energia e, logo, a conservagao de recursos naturais,
a reducdo ou eliminagdo de substancias toxicas presentes em matérias-primas ou produtos
auxiliares.

O termo Ecologia Industrial se popularizou, no ano de 1989 em artigo para a revista Scientifc
American, escrito pelos estudiosos Robert A. Frosch e Nichollas E. Gallopoulos:

“(...) o modelo tradicional da atividade industrial, em que os processos de fabricacdo
individuais usam matérias-primas, geram produtos para serem vendidos e residuos para
serem descartados, deve ser transformado em um modelo mais integrado: um ecossiste-
ma industrial. Nesse sistema, o consumo de energia e materiais é otimizado, a geracdo de
residuos é minimizada e os efluentes de um processo podem ser catalisadores de energia
elétrica quando cinzas de refino de petrdleo ou a matéria prima para outro processo, ou
outro produto, quando plastico de recipientes descartados. (...) Um ecossistema industrial
ideal ndo pode ser alcancado na pratica, mas fabricantes e consumidores devem mudar
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seus habitos para aborda-lo mais de perto se o mundo industrializado existe para manter
um padrédo de vida e as nacées em desenvolvimento pretendem aumenta-lo sem prejudi-
car o meio ambiente.” (FROSCH, 1989. Traducéo: Grupo Metrépole Fluvial).

O objetivo é constituir padrées mais eficientes de uso energético, de agua e de materiais, assim
como uma maior intensidade de reciclagem e reutilizagcdo de material descartado.

1.4.6. Protocolo de Quioto e os Créditos Carbono

Paises “em desenvolvimento” podem se beneficiar com recursos oriundos dos créditos de
carbono instituidos pelo Protocolo de Quioto, que entrou em vigéncia em 2005 no &mbito da
Convencéao do Clima da ONU, em particular através do Mecanismo de Desenvolvimento Lim-
po (MDL). Isso permite que paises como o Brasil recebam recursos provenientes de paises
industrializados (descritos no Anexo B do Protocolo) para aplica-los em projetos que reduzam a
emissao de gases do efeito estufa.

Os paises desenvolvidos que ratificaram o tratado tém o compromisso de diminuir suas emis-
sOes de GEE numa média de 5,2% em relagdo aos niveis que emitiam em 1990. E tém um prazo
final para cumprir a meta: entre 2008 e 2012. Ja os paises em desenvolvimento ndo tém metas
obrigatérias, mas devem auxiliar na reducao de emissao desses gases por meio de acdes na-
cionais e também através de projetos previstos no Mecanismo de Desenvolvimento Limpo. Para
que haja cumprimento da reducdo de emissdes de GEE, o Protocolo propde trés Mecanismos
de Flexibilizacao: Implementacdo Conjunta, Comércio de Emissdes e Mecanismo de Desenvol-
vimento Limpo. O Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL) possibilita a participagdo dos
paises em desenvolvimento no tratado. Eles podem vender para paises desenvolvidos os cré-
ditos de projetos que estejam contribuindo para a redugédo de emissdes de carbono. De acordo
com o texto do protocolo, as emissdes devem ser monitoradas por meio de registros precisos
dos negdcios realizados. Um sistema de acompanhamento garante que as Partes estdo cum-
prindo seus compromissos.1

O projeto do Hidroanel reduz significativamente a emissao dos gases de efeito estufa tanto na
reducdo do uso do transporte rodoviario quanto na destinacao final ambientalmente adequada
dos residuos sélidos. Os recursos oriundos de créditos estipulados nos tratados internacionais
de mudancas climaticas podem financiar as obras do Hidroanel em etapas e tornar a operagéo
do sistema ainda mais atrativa.

1 Site do Governo Federal, acesso em junho de 2011.
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1.5. Hidroanel e Gestao Integrada de Recursos Hidricos

O projeto do Hidroanel colabora significativamente para a melhora no sistema de gerenciamento
hidrico integrado, trazendo conseqiéncias positivas para os multiplos usos das aguas, incluin-
do a drenagem urbana, abastecimento, geracao de energia e lazer.

1.5.1. Drenagem Urbana

A drenagem urbana € um tema desafiador para planejadores e administradores de grandes cen-
tros urbanos do mundo, como ja coloca o Primeiro Plano Diretor de Macrodrenagem da Bacia
Hidrografica do Alto Tieté (PDMAT-1) elaborado em 1988 pelo DAEE. O Plano estabeleceu pre-
missas em relagdo a contencao do desmatamento, ocupacéo das varzeas e vazdes de restricao
dos cursos d’agua.

Incorporando algumas das premissas do PDMAT-1, o projeto do Hidroanel aumenta a area de
superficie d’agua na metrépole, através da constituicdo de lagos e canais e implementacao de
areas permeaveis, com parques fluviais. Serdo trés principais lagos-navegaveis: lago da Penha,
lago de Sédo Miguel Paulista e lago de ltaguaquecetuba. Estes lagos, proximos a cabeceira do
Rio Tieté, aumentam a capacidade de controle e detencdo das aguas na bacia por meio de
um sistema de barragens méveis. Os lagos amortecerdo os volumes escoados atuando como
bacias de detencdo, com a capacidade de resguardo de um volume aproximado de 16.000.000
m3, equivalente a variagdo de 1 metro de lamina d’agua dos lagos artificiais propostos no proje-
to, evitando inundagdes na area urbana. Este sistema de lagos canais garante maior qualidade
urbana ao entorno em comparagao aos piscindes, estruturas construidas atualmente na RMSP.
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Imagem 6: Vista aérea do reservatorio de detengao (piscindo) no rio Pirajussara, vista aérea. A imagem mostra a escala
desse tipo de obra na cidade.

Imagem 7: Vista de dentro do reservatorio de detengdo no Campo Limpo. A imagem mostra a relagdo de escala desse
tipo de obra com as pessoas.
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A construgéo do Canal Lateral de Interligagdo das represas Billings e Taiagupeba, com 17km
de comprimento e 30m de largura, contribui para o controle do nivel das aguas nas represas,
articulando a gestéo hidrica com o sistema de abastecimento. A conexdo das duas Represas de
abastecimento permite a condugédo do excesso de agua do sistema Tieté cabeceiras, através
de estacao elevatéria e vertedouro. A estacao elevatéria leva a agua da represa de Taiagupeba
até o canal de partilha, no divisor de aguas Billings-Taiacupeba. A partir dai, a 4gua desce por
gravidade. Esta transferéncia de aguas em direcédo a represa Billings contribuira para a reducéo
da vazdo a jusante do coérrego das Trés Pontes, na divisa do municipio de Sdo Paulo com o
municipio de Pod, diminuindo o risco de inundagdes.

Outro projeto estratégico que contribui para a macrodrenagem urbana do Alto Tieté é o Peque-
no Anel Hidroviario (descrito no Item 5.1.1). Apesar de nao constar no escopo inicial do Hidro-
anel, esse anel menor é definido por uma interligagéo entre a sub-bacia do Tamanduatei e a
Represa Billings (bacia do rio Pinheiros). Em caso de emergéncia, quando, devido as chuvas, o
nivel das aguas dos rios ameacar extrapolar suas margens, serdo ativadas as barragens méveis
— que viabilizam tanto este procedimento quanto a navegagao — do Tamanduatei e dos afluentes
Meninos e Couros, para que a vazdo do Tamanduatei seja revertida para a represa Billings. Ou
seja, inverte-se o curso natural do rio de forma que este passa a desaguar na represa Billings,
ao invés de desaguar no rio Tieté. E importante ressaltar que este sistema de reversdo emergen-
cial s6 podera ser implantado uma vez que a qualidade da agua do Tamanduatei ndo ameace a
qualidade do reservatorio Billings.

Por fim, para que a questdo da drenagem urbana seja tratada de forma sistémica e ramificada,
propde-se a construcado de tuneis canais de drenagem, paralelos aos canais principais dos rios,
que recebem as aguas pluviais. Estas aguas devem ser tratadas em micro-estacoes de trata-
mento antes de serem despejadas no leito dos rios.

1.5.2. Abastecimento

O projeto do Hidroanel prevé medidas beneficentes para o sistema de abastecimento urbano. A
ocupacao ordenada das margens dos rios e o gerenciamento adequado de Residuos Sdlidos,
que reduz a poluicdo dos rios, sdo fundamentais para a qualidade das aguas. A construgao do
feixe de canais paralelo aos rios, compostos por canais de coleta de aguas pluviais e esgoto,
de maneira a separar o canal navegavel do sistema de saneamento basico, garante a qualidade
de ambos.

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 18
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

A construcdo do Canal Lateral Billings-Taiagupeba colabora para transferéncia de agua de boa
qualidade para a represa Billings, melhorando a operagédo do sistema de distribuicdo. A possi-
bilidade de elevar agua da Represa de Taiagupeba para a Represa Billings, significa um potente
mecanismo operacional para melhora no abastecimento do compartimento Rio Grande da Ser-
ra, responsavel pela distribuicdo para o Grande ABC.

Além disso, futuramente, o Pequeno Anel Hidroviario pode aumentar a disponibilidade hidrica na
represa, com a inversao controlada do fluxo do Rio Tamanduatei. A operagcdo desse sub-siste-

ma deve considerar, como elemento fundamental, os niveis de poluicdo das aguas transferidas.

Assim como no que tange a drenagem urbana, o abastecimento da RMSP deve ser beneficiado
pelo circuito de canais do Hidroanel, que estabelece novas ligagdes e possibilidades de trans-

feréncias, além de redundéancia no sistema, aumentando sua confiabilidade.
1.5.3. Geracao de energia

A geracéo de energia com o movimento das aguas do Hidroanel deve ser viabilizada através de
micro-turbinas de alta eficiéncia para pequenos desniveis, instaladas em eclusas e barragens.
Além disso, quando houver excesso de agua nos sistemas de abastecimento Tieté Cabeceiras
e Rio Grande (Billings) sera possivel transferir agua através do Canal Lateral Billings-Taiagupeba
para a geracao de energia na Usina Hidrelétrica Henry Borden. O mesmo acontece com as
aguas provenientes do Pequeno Anel Hidroviario, se executado.

1.5.4. Lazer

O projeto do Hidroanel, além de transformar o leito dos rios, requalifica suas margens, de forma
que a orla dos canais e lagos tornam-se potenciais espacos de lazer com parques e equipa-
mentos urbanos. As eclusas, barragens e portos também sao espacos de atragdo com carater
didatico sobre o funcionamento do sistema hidrico e o gerenciamento dos residuos sélidos.
A Metropole Fluvial sugere novos usos das margens para atividades de diversdo e encontro,
sendo esse carater ludico e funcional das aguas elemento fundamental para a consolidacdo do
Hidroanel Metropolitano.

1.6. As etapas de implantacao do projeto

O trabalho associa as etapas de implantacdo (detalhadas no Capitulo 5) a nogéo de prazos —
curtissimo, curto, médio e longo — para sua implementacéo. Os prazos sdo associados a ges-
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tdes de quatro anos de administracdo Estadual, prevendo continuidade no desenvolvimento do
projeto, com preparacdo de terrenos, execucdo dos projetos e conducdo das obras visando

conclusao do Hidroanel Metropolitano na década de 2040.

E colocado entdo que os projetos previstos a curtissimo prazo podem ser realizados ainda na
presente gestao (de 2011 a 2014); a préxima gestéo (2015-2018) é entendida como curto prazo;
as duas gestdes seguintes sdo o médio prazo, de 2019 a 2022 e de 2023 a 2026; as quatro ges-
t6es seguintes devem trabalhar as obras colocadas como a longo prazo, de 2027 a 2030, 2031
a 2034, 2035 a 2038 e de 2039 a 2042.

1.7. O interesse publico do projeto

O Hidroanel, em sua escala metropolitana, assume o carater de estruturador do territoério. Permi-
te uma reorganizacéo eficiente na mobilidade urbana, na gestéo integrada de residuos sélidos,
na gestao de recursos hidricos e na requalificagcdo dos espacos publicos vinculados aos rios. As

vantagens do Hidroanel podem, assim, ser de ordem econémica, ecoldgica, social e urbanistica.

Os beneficios diretos incluem: aumento da racionalizagédo energética do transporte de cargas
(uma vez que o transporte hidroviario € mais econémico em relagcao ao rodoviario); reducao da
emissdo de gases poluentes; melhoria do sistema de gestdo de cargas urbanas e a reducédo de
custos operacionais dada a maior capacidade de concentragdo dessas cargas; diminui¢cao dos
congestionamentos rodoviarios; reaproveitamento e destinacdo adequada de residuos sélidos;
manutencdo dos canais e lagos, com otimizacdo do escoamento do material de dragagem
e aperfeicoamento de operacdo e aumento da capacidade do sistema de macrodrenagem e
abastecimento.

Dentre os beneficios indiretos, sobretudo de interesses sociais e urbanisticos, destacam-se: a
transformacdo do ambiente fluvial urbano, com melhoria da qualidade urbanistica e ambiental;
mudanca da relacdo da cidade com os rios, promovendo uma transformacdo das margens e
dos canais; aumento das areas livres e dos espacgos publicos qualificados; incentivo a cultura
de convivéncia com os rios (que deixam de ser entendidos como um problema) e com a ges-
tdo de residuos solidos, medidas que contribuem para conscientizacao social e ambiental da
populacéo.

Deste modo, a navegacéao fluvial urbana na Grande Sao Paulo, estruturada primeiramente a
partir do Hidroanel Metropolitano, é de grande interesse para a reestruturacdo do desenho da
cidade, ou seja, participa de modo relevante do processo de desenvolvimento urbano.
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2. TRANSPORTE FLUVIAL URBANO (TFU)

O Transporte Fluvial Urbano é definido pelo deslocamento intrametropolitano, com origem e
destino dentro da metrépole. Divide-se em transporte de passageiros e transporte de cargas

publicas ou comerciais.

As cargas tipicamente transportadas em hidrovias se caracterizam pelo alto peso especifico,
demanda diéria, baixo valor agregado e baixa perecividade. Este estudo privilegia o transporte
fluvial de algumas cargas publicas, denominadas pioneiras, que viabilizam economicamente
a construcéo do Hidroanel (sedimento de dragagem, lodo, lixo, entulho e terra). Tal proposta
responde a uma demanda latente de melhoria do sistema logistico dessas cargas, que tera na
hidrovia a base estrutural de deslocamentos.

As cargas comerciais também podem ser transportadas pela hidrovia, em um segundo momen-
to. Elas devem ser articuladas ao sistema de infraestruturas portuarias do Hidroanel, garantindo
um transporte com economia energética, ecoldgico e seguro, em relagdo ao modal rodoviario.
A navegacao de outros tipos de cargas, que nao as publicas, reforga a argumentacéo a favor da
construcéo da hidrovia e de todos os seus equipamentos, operando também em beneficio do
investimento privado. Sao exemplos de cargas comerciais: insumos da construcao civil, miné-
rios, graos, produtos hortifrutigranjeiros, entre outros.

Apresentamos a seguir as definicdes de cada uma das cinco cargas publicas, suas possibilida-
des de reuso e os portos a que se destinam (Portos de Origem e Portos de Destino). A estru-
tura portuaria é apresentada em sequéncia, no Capitulo 3 — Portos Fluviais Urbanos de Cargas
Publicas.
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Imagem 8: Diagrama do Transporte Fluvial Urbano
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2.1. O Transporte Fluvial Urbano de Cargas Publicas (TFUCP)

As Cargas Publicas pioneiras sao: os sedimentos de dragagem, o lixo urbano, o lodo, o entulho

e a terra.

As Cargas Publicas séo abrangidas pelo conceito de Residuos Sélidos (doravante designados

pela sigla RS). Segundo a Politica Nacional de Residuos Sdlidos, eles estdo classificados em

cinco categorias segundo sua origem: RS Urbanos, RS Industriais, RS de servicos de Saude, RS

Rurais e RS Especiais ou Diferenciados.
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Os RS Urbanos séo gerados por domicilios, estabelecimentos comerciais e de servico, e oriun-
dos dos servigos publicos de limpeza urbana. Por materiais provenientes da limpeza urbana
compreende-se: residuos de varricao de logradouros publicos, gerados por dispositivos de dre-
nagem de aguas pluviais, da limpeza de cdérregos e outros servicos, tais como poda, capina,
raspagem e rocada. Os RS Industriais sdo oriundos dos processos produtivos de instalagoes
industriais, bem como os gerados nos servigos publicos de saneamento béasico. Os RS de ser-
vicos de saude sao descartes dos estabelecimentos ligados a saude. Os RS Rurais sdo gerados
nas atividades agropecudrias ou por insumos utilizados nessa atividade. Os RS Especiais ou
Diferenciados sédo aqueles que por seu volume, grau de periculosidade, de degradabilidade ou
outras especificidades, requeiram procedimentos especiais ou diferenciados para o manejo e a

disposicao final dos rejeitos, considerando os impactos negativos a salde e ao meio ambiente.

Classifica-se ainda os RS pelas suas finalidades. Existem duas categorias: os RS Reversos sdo
os restituiveis por meio da logistica reversa, podendo ser reaproveitados como insumos no ciclo
de novos produtos; os RS Rejeitos sdo aqueles que, depois de esgotadas todas as possibili-
dades de tratamento e recuperagcao por processos tecnoldgicos acessiveis e disponiveis, ndo
apresentam outra possibilidade que ndo a incineracdo, compactacéo ou outra disposi¢ao final

ambientalmente adequada.

A prioridade maxima do sistema aqui proposto é a coleta seletiva e aproveitamento de rejeitos.
Assim prevé-se uma meta imediata de 40% dos residuos reciclados, 35% destinado aos bio-
digestores, 4% a termoelétricas limpas e apenas 1% a aterros, este Ultimo tendendo a zero a
longo prazo. Essa perspectiva constitui uma grande melhoria em relagdo aos dados mais atuais,
que indicam que 61% dos rejeitos sdo destinados a aterros, 21% a lixdes, 3% a compostagem
e apenas 1% é reciclado (PNSB, IBGE, dados do Brasil, 2000).

Como a questao dos residuos sélidos é crucial para as grandes cidades e sabe-se que um dos
pontos mais importantes na busca pela diminuicdo dos problemas do setor é a diminuicdo de
residuos na fonte, o projeto dos portos fluviais aqui propostos inclui espacos de divulgacao e
estimulo de uma cultura de consumo ambientalmente sustentavel. Assim teremos uma politi-
ca de Estado comprometida com a reciclagem e reuso de materiais, diretrizes fundamentais
considerando os colocados problemas dos aterros e destinacdes inadequadas de rejeitos das
grandes cidades.
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2.1.1. Sedimentos de dragagem

Os sedimentos de dragagem, pela sua quantidade, facilidade de transporte — uma vez que a
carga se encontra nos proprios canais e lagos — e necessidade de remoc¢ao, sdo a carga inau-
gural do Hidroanel. A dragagem € o primeiro procedimento para possibilitar a navegacao, assim
a carga transportada é fruto da prépria adaptagéo dos canais.

Trata-se um material extremamente heterogéneo que contém todos os sedimentos depositados
no fundo dos leitos de rios e lagos, além da escuma/borra e residuos de superficie. Entre eles:
areia, corpos de animais, chassis de automoveis, esgoto, garrafas PET, etc. Uma parte compo-
nente dos sedimentos é o lodo, que por conter metais pesados, contamina as cavas — locais
onde os sedimentos de dragagem sao depositados atualmente.

Existem dois tipos de Portos de Origem para esses sedimentos, ambos sdo Dragas-portos (de-
finido no tépico 3.1). O primeiro é fixo e se localiza nas foz dos grandes afluentes. O segundo
€ moével e navega na foz dos pequenos afluentes, na extensdo dos canais componentes do
Hidroanel e em todos os bracos da represa Billings.

Em um primeiro momento, os Portos de Destino dessas cargas seriam os lagos dos antigos
portos de areia de Carapicuiba, ltaquaquecetuba e Braco Alvarenga (cava na divisa entre os
municipios de Sdo Paulo e Diadema). A longo prazo, os materiais recolhidos pela dragagem
devem ser conduzidos aos Triportos (definido no tépico 3.5).

2.1.2. Lodo de ETE e ETA

O lodo, segunda carga pioneira, € gerado pelas Estacbes de Tratamento de Esgoto (ETEs) e
Estagées de Tratamento de Agua (ETAS).

Os Portos de Origem dessa carga sao os Lodoportos (definido no tépico 3.2) localizado junto a
diversas fontes: as ETEs existentes, as Micro-estacées de Tratamento de Esgoto (METE — cujas
implantacOes estédo previstas nesse estudo) e as ETAs existentes.. Os Portos de Destino do
Lodo séo os Triportos.

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 24
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

; TR 02 - ITAGUAGQUECETUBA

TR-01 - CARAPICUIBA

TR 03 - ANCHIETA

O TRI-PORTO

® DRAGA-PORTOD

Imagem 9: Diagrama de portos de destino de sedimentos de dragagem
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Imagem 10: Diagrama de portos de destino de lodo

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 25
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

2.1.3. Lixo Urbano

Considera-se lixo uma parte dos descartes dos Residuos Solidos (como conceituado pela lei).
Nesse estudo, lixo seria composto por: RS Urbanos, gerados por domicilios, estabelecimentos
comerciais e de servico, residuos de varricao, poda, capina, raspagem e rogada; RS Industriais;
RS de Servicos de Saude; RS Rurais; RS Especiais ou Diferenciados, que por seu volume, grau
de periculosidade, de degradacado ou outras especificidades, requerem procedimentos espe-
ciais ou diferenciados para 0 manejo e a disposicao final, considerando impactos negativos a
saude e ao meio ambiente.

Os Portos de Origem do lixo sédo os Ecoportos e os Transportos (definidos nos topicos 3.3 € 3.4,
respectivamente), sendo que o lixo ja triado pode ser destinado diretamente ao Ecoporto. Os
Portos de Destino sdo os Triportos.

2.1.4. Entulho

O Entulho é constituido de restos de praticamente todos os materiais de construgdo (argamas-
sa, areia, ceramicas, concretos, madeiras, metais, papéis, plasticos, pedras, tijolos, tintas, etc.).
No entanto, a maior fragdo de sua massa é formada por material ndo mineral como madeira,
papel, plasticos, metais e matéria organica.

O Entulho é gerados pela construcéo civil e atualmente levado para “centros de consolidacao”
em cacambas transportadas por caminhdes. Em Sao Paulo “hoje as quatro empresas responsa-
veis pelo servigco recebem até 78 mil toneladas de residuos sélidos recolhidos mensalmente por
empresas de cagamba credenciadas, dos 42 Eco-pontos e de obras dos governos municipal e
estadual — todo o volume é hoje enterrado em aterros localizados na capital, o que é condenado
por ambientalistas, principalmente pelo alto valor agregado desse tipo de material.” Ha também
notavel irregularidade no despejo de Entulho, tendo, na cidade de Sao Paulo cerca de 1500
pontos de descarte ilegal dessa carga (Estado de S&o Paulo 30 de junho de 2011).

Os Portos de Origem dos Entulhos nao triados, de caminhdes-cagcambeiros, sdo os Transportos
e o entulho pré-triado pode ser destinado diretamente ao Ecoporto. Os Portos de Destino dos
Entulhos séo os Triportos.
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Imagem 11: Diagrama de portos de destino de lixo e entulho

2.1.5. Terra (solo e rocha de escavacao)

A terra, embora freqlientemente ndo seja uma carga incluida nos projetos de gerenciamento
publico, € uma carga de volume consideravel que deve ser incorporada na gestao integrada de
residuos como quinta prioridade — considerando que a escala da RMSP e a dinamicidade de
seu setor de construgao civil possuem alta demanda de transporte e destinagdo dessa carga.

A terra é definida como todos os rejeitos de escavacao (solos e rochas) gerados em obras de
construcéao civil, de ambito publico ou privado. Um exemplo de empreendimento que gera terra
a ser transportada é o Metrd. Esse material pode ser reutilizado na agricultura e em obras urba-
nas, como parques e diques acusticos —barreiras que protegem as zonas urbanas dos ruidos
emitidos pelas rodovias através de topografia planejada e tratamento paisagistico.

Os Portos de Origem da terra sao os Transportos. Os Portos de Destino, a curto prazo, sao os
lagos dos antigos portos de areia de Carapicuiba, ltaquaquecetuba e Braco Alvarenga (cava na
divisa de Sao Paulo e Diadema). Os Portos de Destino ideais, a longo prazo, séo os Triportos.
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Imagem 12: Diagrama de portos de destino de terra
2.2. O Circuito de Cargas

As cargas tem origem e destino dentro da cidade, onde s&o receptadas, processadas e destina-
das. O circuito das cargas depende de sua localizacdo na metropole e do tipo de carga. Em um
trajeto-tipo, a carga provinda de um caminh&o coletor é receptada em um porto, onde ocorre
o transbordo. Pode ser triada nesse equipamento ou destinada a outro porto onde ocorrera a
separacao das cargas. O material triado € destinado, por via hidroviaria, para um outro porto,
de maior porte, onde € processado. Esse porto ja esta locado proximo a ligacdo rodoviaria e
ferroviaria, assim o insumo transformado € encaminhado via ferro, rodo ou hidro a destinagéo
final. Variacbes desse trajeto podem incluir trechos em ferrovias e outros trechos em rodovia,
origem de carga diretamente nos portos onde serdo processadas, destinacao final no porto de
processamento, entre outros.

2.3. O Transporte Fluvial Urbano de Cargas Comerciais (TFUCC)
O ciclo de gestao do Transporte Fluvial Urbano de Cargas Publicas € complementado com o

Transporte Fluvial Urbano de Cargas Comerciais Pioneiras, que se tornam insumos a partir da
matéria reutilizada dos rejeitos solidos e podem ser transportados novamente pela hidrovia.
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Cargas Comerciais, como material de construcéao civil, produtos engarrafados e hortifrutigranjei-
ros, poderdo ser transportadas via fluvial, mas ndo sao indispensaveis para garantir a viabilidade
econdmica do Hidroanel. O mesmo se pode concluir a respeito do transporte de passageiros,
sobretudo com finalidade turistica e de travessia lacustre. Essas “cargas secunddrias” viriam
usufruir do sistema hidroviério implantado sem interferir no transporte de Cargas Publicas, oti-

mizando assim o funcionamento da hidrovia sem prejuizos as prioridades de navegacao.

2.3.1. As Cargas Comerciais pioneiras

As Cargas Comerciais Pioneiras sdo aquelas provenientes do préprio processamento ou reuso
das TFUCPs. Dentro da lei da Politica Nacional de Residuos Solidos, esse tipo de Carga Comer-
cial seria o conjunto de RS Reversos. Elas fecham, portanto, o ciclo dos produtos transportados
pelas hidrovias, representando um dos produtos finais do tratamento de RS na metropole. A
logistica de transporte dessas cargas deve ser considerada como parte integrante do gerencia-

mento estatal.

2.3.2. Insumos para construcgao civil

Existe na RMSP uma substancial movimentacao de materiais agregados da construcao civil em
funcéo da elevada quantidade de obras em andamento. O maior volume, dentre esses mate-
riais, & o de areia. Observa-se que as pedreiras, de onde se extrai a areia, se localizam, em sua
maioria, na regiao do Vale do Paraiba, nas proximidades de rios. Para viabilizar futuramente essa
carga, do ponto de sua extracao até os portos de destino no Hidroanel, seria favoravel, portanto,
incorporar os rios e afluentes do Vale do Paraiba na complexo total de hidrovias.

Deve-se considerar, além disso, que o entulho reutilizado apos triagem pode ser ainda mais

interessante do que os materiais novos para a construgao civil.

2.3.3. Hortifrutigranjeiros

Existe uma producéo forte da agricultura urbana, principalmente nas regides periféricas da me-
trépole de Sao Paulo. A prefeitura ja tem planos de incentivo a formacao de polos produtores
de agricultura urbana, uma atividade econémica interessante e que ajuda na preservacédo dos
terrenos proximos aos reservatoérios de aguas da cidade, que ndo podem ser contaminados. Os
projetos em desenvolvimento podem ser associados a navegacao das cargas produzidas pela
agricultura urbana, denominadas “hortifrutigranjeiros”.
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Essa carga deve ter seus trajetos restritos e curtos, tendo em vista a fragilidade e o grau de pe-
recividade dos produtos e consequentes condi¢cdes especificas de transporte que os Hortifru-
tigranjeiros exigem. As travessias podem ocorrer nas represas Billings e Taiagupeba, e também
nos lagos propostos na regidao de Itaquaquecetuba, Suzano, Poa e Sao Miguel. Em cada cais
de desembarque dos produtos hortifrutigranjeiros, serdo montados mercados que atendem o
consumo local que podem ser atrelados a mercados de pulga, antiguidades e trocas (tipos de
comércio que estimulam o reuso e trazem uma maior consciéncia ambiental). Como colocado,
os cais dos Ecoportos podem receber essas atividades periédicas em seu programa.

2.4. O Transporte Fluvial Urbano de Passageiros

O transporte de passageiros no Hidroanel abrange travessias lacustres, o transporte publico
de passageiros e o transporte dedicado ao turismo e lazer. Este Ultimo ja acontece no trecho
navegavel do rio Tieté, atividade que deve ser ampliada com a implantagédo do Hidroanel. O
turismo fluvial tem o carater educativo para a difusdo da cultura da navegacao e deve atender a
demanda de deslocamentos a polos de turismo préximos da hidrovia e equipamentos flutuantes
(teatros, bibliotecas, etc.). O transporte publico fluvial de passageiros deve estar integrado ao
sistema existente de transporte pubico, garantindo a intermodalidade. As travessias lacustres,
para o transporte de pessoas € veiculos através de balsas, acontece atualmente na represa
Billings e deve ter sua rede ampliada.

Imagem 13: Barco de passeio no Rio Tieté, junho 2011

Imagem 14: Balsa do Bororé - travessia lacustre
operante na represa Billings
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3. PORTOS FLUVIAIS URBANOS DE CARGAS PUBLICAS

Os Portos previstos no Hidroanel atendem as premissas do Plano Nacional de Residuos Sélidos
e os conceitos de Ecologia Industrial e Logistica Reversa, situando a questao da sustentabili-
dade no centro das atividades promovidas pelo poder publico na gestdo dos residuos sélidos.
O circuito das cargas, através do Hidroanel e seus portos — que vao além de simples terminais
de cargas —, propde que todos os residuos sejam reaproveitados e, em ultimo caso, incinera-
dos. Os ciclos de cada tipo de carga publica culminam com a extincdo dos aterros e com a
reducao drastica dos fluxos desarticulados de cargas publicas na RMSP, sobretudo no sistema
rodoviario.

Os Portos estao sub-divididos entre Portos de Origem, que enviam cargas através da hidrovia
(Dragaportos flutuantes fixos, Lodoportos, Ecoportos e Transportos), e Portos de Destino (PD),
que sao sobretudo receptadores das cargas fluviais, os Triportos. O circuito de cargas estabe-
lece que mesmo Portos de Origem possam eventualmente receber cargas e Portos de Destino,
possam enviar cargas através da hidrovia.

Foram estabelecidos critérios para insergdo urbanistica dos Portos de Origem e Destino de
cargas, publicas e comercias, de acordo com os subsistemas de coleta de residuos sdlidos,
garantindo a abrangéncia do transporte destas cargas. A escolha das areas de implantacao
foi feita através da estimativa de demanda futura, de forma a contribuir com a reordenagéo da
logistica do transporte de cargas publicas, de maneira mais eficiente em termos urbanisticos,
econdmicos e ambientais.

3.1. Dragaportos

As dragas tém como fungcdo a manutencao permanente da hidrovia, retirando sedimentos que
sd0 acumulados no leito dos rios, provenientes do processo de assoreamento e destinacédo
inadequada de lixo. Dezenas de afluentes significativos tém sua foz no Hidroanel, sendo esse
encontro um ponto critico de acUmulo de materiais. Para viabilizar a navegacgéo, esses locais
devem ser submetidos a constante dragagem.

Ha duas tipologias de draga: fixa e movel. Apesar de ambas serem flutuantes, a dragaporto fixa
permanece atracada imediatamente a jusante da foz dos grandes rios, impedindo ao maximo a
chegada de sedimentos ao Hidroanel. Por sua vez, a draga flutuante mével € uma embarcacao
que se movimenta ao longo do canal, para cobrir a foz dos pequenos afluentes e os fundos de
braco das represas.
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Com o recurso da retroescavadeira, as dragas podem remover a cada operagao cerca de 8m?
de sedimentos, com a capacidade de realizar 12 operagdes por hora, durante 20 horas diarias.
Assim, considerando um ano Util de 180 dias e a realocacao de sedimentos dentro do padrao da
operacao comercial de 50%, cada draga removera cerca de 1 milhdo de m? por ano. O material
dragado deve ser encaminhado aos Triportos, onde serédo reaproveitados na forma de agrega-
dos para a construcéo civil.

Para o pleno funcionamento do sistema, o projeto de dragagem prevé uma estrutura portuaria,
de 170 metros lineares de cais, instalada na margem a jusante da foz do afluente, de forma que
duas chatas transportadoras fiquem atracadas simultaneamente, permitindo a periédica troca
de chatas e maior eficiéncia do sistema. Essa estrutura contém ainda uma edificacdo térrea
com salas administrativas, salas de controle, depdsito de materiais e ferramentas, vestiarios,
refeitdrios e vivéncia.

DRAGA-PORTO — META-PROJETO

ESC. 1:2500

LEGENDA

CANAL DE NAVEGAGAD
ALARGAMENTO DO CANAL
CAIS

DRAGA — FIXA A JUSANTE
AFLUENTE SIGNIFICATVD
AREA VERDE

EESBBRERE

8%
i
ES

g

AL 4.225,00

Imagem 15: Esquema do Dragaporto

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 32
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo ‘ Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes ' Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

3.2. Lodoportos

O lodoporto é o porto de origem do lodo, residuo do processo de tratamento de agua ou de
esgoto. Este porto deve ser implantado junto as Estacbes de Tratamento de Esgoto (ETE) e
Estacées de Tratamento de Agua (ETA) que estejam na area de influéncia do Hidroanel. O lodo
serd transportado do lodoporto ao triporto através do Barco Urbano de Carga (BUC), de casco
duplo e compartimento de carga fechado. No triporto, o lodo sera processado e recebera uma
destinacao final adequada (vide item 3.5).

Na area de influéncia direta do Hidroanel estao localizadas seis estagcbes de tratamento: ETE Ba-
rueri, ETA Estiva, ETE Parque Novo Mundo, ETE S&o Miguel Paulista, ETE Suzano, ETA Suzano.

Imagem 16: Lodoporto junto ao Transporto Jacu, em Sao Miguel Paulista (ilustragdo A-306)

3.3. Ecoportos

Os Ecoportos recebem material pré-triado, proveniente de coleta seletiva, eco-pontos e gran-
des geradores de residuos sélidos (shoppings, empresas, condominios, entre outros). Os RS
chegardo via pedestres, veiculos ndo motorizados, veiculos motorizados individuais e cami-

nhoes coletores, e podem ser despejados diretamente no Barco Urbano de Carga ou através de
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esteiras rolantes. Caso seja necessario, o residuo pode ser limpo e/ou pré-processado (com-
pactado, triturado) para otimizar o transporte fluvial com destino ao Triporto.

Localizados as cabeceiras das pontes, na foz de afluentes e nos fundos de brago de represas,
os Ecoportos possuem cais (que pode ser flutuante), praca-patio, galpao e edificio que conta
com um Centro de Educagcdo Ambiental. Este centro é composto por salas multimidias e de
multiplos usos para palestras, seminarios, reunides e demais atividades que permeiam a cultura
da reciclagem, tornando os Ecoportos verdadeiros polos difusores da conscientizacdo ambien-
tal. Sugere-se também que as areas voltadas para a difusdo do ensino ambiental disponham de
uma pequena composteira tematica e uma horta experimental.

Ainda dentro da perspectiva de estimulo a sustentabilidade, os Ecoportos podem abrigar em
seu cais feiras de trocas, do tipo “brechds” ou “mercados de pulgas”, onde utensilios usados
sao reutilizados, estimulando a cultura do reaproveitamento. Em uma perspectiva futura, quan-
do os hortifrutigranjeiros forem incorporados as cargas que navegam no Hidroanel, os mesmos
cais dos Ecoportos podem ser usados como espacgos para feiras de escala local. Ainda que
essas nao sejam cargas que viabilizam o investimento no Hidroanel em um primeiro momento,

sdo extremamente desejaveis tendo em vista o papel educador dos Ecoportos.

A gestao dos Ecoportos pode ser feita pelo poder publico associado a cooperativas de catado-
res, hoje bastante organizadas e ativas na RMSP.
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11_ CENTRAL DE OPERAGAD LOCAL /
CIRCULAGAC VERTICAL DE PEDESTRES

12_ PASSARELA DE PEDESTRES 32,00
13_ PONTE PR
TOTAL 6.500,00

Imagem 17: Esquema do Ecoporto

3.4. Transportos

Os Transportos recebem entulho, terra e residuos sélidos ndo triados — despejados nos atuais
Transbordos de Cargas Publicas. Tratam-se de portos fechados, implantados em darsenas (ba-
cia de manobra) onde atracam as barcacas carregadas com RS oriundos de caminhdes coleto-
res de Lixo urbano, de Entulho e de Terra. Como os Transportos recebem cargas provenientes
da coleta publica (de grande volume), sdo equipados com programa de pré-triagem.

Cada Transporto abriga também um Ecoporto, que recebe cargas de estabelecimentos gerado-

res que realizam a pré-triagem.

A obra de constru¢ao do Transporto deve ser equipada com uma pequena usina de concreto,
gerando material para a construgédo do préprio equipamento. A concreteira deve estar prevista
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ja no Projeto Basico de arquitetura e na licitagdo do mesmo, € o projetista deve locar essa usina
no terreno de maneira a poder servir ao canteiro e, depois da obra terminada, a usina passa a

servir as cargas comerciais.

Os 14 Transportos estado localizados a montante das eclusas de Traicao e Retiro, no canal do rio
Pinheiros; a montante das Eclusas do Cebolédo, Penha, Sao Miguel, e na foz do rio Tamanduatei,
no canal do rio Tieté; canal de partilha, no divisor do canal Billings-Taiagcupeba, no bairro de
Ouro Fino (municipio de Ribeirédo Pires), foz do Estiva no lago Billings e foz do Taiagupeba Mirim
no lago da represa Taiagupeba.

Imagem 18: Eclusa e Transporto Cebol&do, no canal navegavel Tieté (ilustragdo A-303)

3.5. Triportos

Os Triportos sdo chamados assim devido as trés fungdes que lhes séo atribuidas: triagem,
processamento e destinacao final; e ao papel tri-modal que Ihes cabem, interpolando os meios
hidro, rodo e ferroviario. Para isso, suas localidades s&o definidas em entroncamentos das di-
ferentes matrizes de transporte. Esses portos sdo o destino final de todas as cargas publicas
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consideradas nesse estudo. Ou seja, recebem residuos dos Dragaportos, Lodoportos, Ecopor-
tos e Transportos, pela hidrovia. Cada tipo de residuo solido é tratado no sistema do Hidroanel
de acordo com os conceitos de Logistica Reversa e Ecologia Industrial (vide ltens 1.4.4 € 1.4.5,
respectivamente).

Fundamentalmente uma industria de processamento de cargas publicas, o Triporto € compos-
to por usina de triagem, usina de processamento de materiais reciclaveis, biodigestor e usina
Termelétrica. Em razdo dessas atividades, as areas escolhidas para a implantacéo dos Triportos
permitem a recuperacdo dos corredores industriais dos municipios de Osasco, Guarulhos e
Sao Bernardo - trés municipios economicamente importantes para a RMSP. Dessa forma, os
Triportos estéo localizados na Lagoa de Carapicuiba, na Cava de Itaquaquecetuba e préoximo
ao Dique da Anchieta.

Imagem 19: Triporto Anchieta na Represa Billings (ilustracéo A-312)

Os materiais reciclaveis, apos a triagem, passam pelos seguintes processos: trituracao e derre-
timento de vidros, derretimento de plasticos, compactacéao e fundicdo de metal, moecao de en-
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tulho para gerar britas e agregados miudos e graudos. Do Triporto, esse material € transportado
via fluvial aos Transportos, onde a carga é recolhida por caminhdes e destinadas ao uso/venda.

O Triporto possui uma linha de cais de desembarque das cargas publicas e uma linha de cais de
embarque de materiais processados e transformados em insumos para uso por empreendimen-
tos publicos e privados. Portanto este porto também se caracteriza como Porto de Origem. A
longo prazo, os Triportos podem ser grandes receptores de material de construgcdo que chegam
a Metrépole pelos modais rodoviario e ferroviario. Esta carga comercial pode ser distribuida pela
hidrovia, através dos Transportos.

Os residuos sdlidos organicos que apresentam umidade superior a 10% s&o encaminhados ao
biodigestor, juntamente com o lodo proveniente de ETEs, de ETAs e da dragagem de canais e
lagos. O biodigestor, por sua vez, gera lodo, que pode ser usado como adubo, e biogas, energia
que sera utilizada no préprio processo industrial dos Triportos.

Os residuos solidos com umidade inferior a 10%, que nao podem ser reaproveitados de nenhu-
ma outra maneira, representam menos de 4% dos residuos coletados. Este material é utilizado
para a geragcao de energia e vapor destinados exclusivamente nos Triportos, através da usina
termelétrica. Antes de iniciar o processo, os residuos sdo submetidos a uma maquina compres-
sora que retira a umidade, aumentando a eficécia energética.

Os rejeitos lodo € cinzas que contém metais pesados, serdo reaproveitados na constituicdo de
blocos carbonizados de pavimentacao, através de prensas. Com tratamento adequado, a areia
extraida do lodo que corresponde de 20% a 30% do volume total, pode ser utilizada no proces-
samento de blocos, segundo a Sabesp. Salienta-se que essas usinas devem filtrar os gases e
captar o CO2 emitido.

Assim como os Transportos, é previsto que os Triportos sejam equipados com uma pequena
usina de concreto que produz material para a obra e posteriormente trabalha independente-
mente, servindo as cargas comerciais. A usina deve ser licitada e projetada no Projeto Basico

de arquitetura, de maneira a servir nas duas etapas — de construcéo e de atividade do Triporto.
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Imagem 20: Diagrama do circuito de cargas
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3.6. Configuracao de sub-sistemas de Cargas Publicas

Os Triportos sdo os equipamentos de maior porte e alcance dentro do sistema de coleta,
tratamento e destinacao das Carga Publicas aqui proposto, sendo Portos de Origem das Cargas
Publicas e também Portos de Destino da Cargas Publicas transformadas em insumos e matéria
prima.

Sao propostos trés Triportos no sistema completo do Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo,
que, juntos, tem a RMSP toda como area de abrangéncia. Separadamente os Triportos
configuram sub-sistemas, correspondentes a sua area de influéncia: o Triporto de Carapicuiba,
abrangendo toda regido do canal Pinheiros e cerca de metade do canal navegavel do rio Tieté, o
seu lado oeste (jusante); o Triporto de Itaquaquecetuba, abrangendo a metade leste do rio Tieté
(montante) e a hidrovia até a represa de Taiagcupeba; e o Triporto do Dique da Anchieta, localizado

no reservatoério Billings e abrangendo a proépria represa e o Canal Lateral Billings-Taiagupeba.

Na implementacdo do Hidroanel cria-se uma ordem de prioridade entre os Triportos e seus
sub-sistemas: o Triporto de Carapicuiba deve ser o primeiro a ser implementado. A area ja é
navegavel pelo canal do rio Tieté, que sera somado ao canal do rio Pinheiros, até a barragem de
Pedreira, a curto prazo, assim ha a previsao de conclusdo do sub-sistema de Carapicuiba até
2015. Até essa fase outras etapas do Hidroanel estarao sendo desenvolvidas simultaneamente,
assim o Triporto Carapicuiba funcionara na sua primeira fase recebendo cargas de outros sub-
sistemas. Essa possibilidade é vantajosa inclusive quando todos os sub-sistemas estiverem
operantes, prevendo uma redundancia que garante a confiabilidade na rede como um todo. Ou
seja, se houver algum problema que impega a navegacéo e acesso a um porto, a embarcacéo
podera mudar seu rumo e se dirigir a outra estrutura portuaria que o atenda adequadamente.

O sub-sistema seguinte é o do Triporto de Itaquaquecetuba, que deve comecar a operar mesmo
antes da concluséo da Cidade-Canal Billings-Taiagupeba, atendendo a parte leste (@ montante)
dorio Tieté e, se necessario, parte das cargas do sub-sistema de Carapicuiba. Em seguida deve
ser construido o Triporto do Dique da Anchieta.

Com a concluséo dos sub-sistemas a possibilidade de redundancia mantém sua importancia: no
caso de falha de um dos Triportos os outros podem ser utilizados provisoriamente, garantindo
a continuidade da operacao. Nesse sentido também é muito importante a ligagdo do Canal
Billings-Taiacupeba, ja que garante o acesso facil da zona do sub-sistema de Itaquaquecetuba
ao sub-sistema do Dique da Anchieta.
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Imagem 21: Diagrama do Hidroanel na RMSP e a divisdo de trés sub-sistemas
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4. EMBARCACOES
4.1 Conceito Geral

A implementacao do projeto do Hidroanel traz demanda por embarcag¢des de carga, embarca-
¢coes de passageiros e lanchas de servigo. Essas deverdo atender aos requisitos e normas de
seguranca hidroviaria estadual, federal e internacionais. O desenho e especificagdes técnicas
das embarcagdes devem atender aos pardmetros do Hidroanel: navegagdo em canais estreitos
e rasos (profundidade do canal minima de 2,5 metros), raios de curvatura da hidrovia, dimen-
sOes das eclusas (9 X 60 metros), quantidade de carga a ser transportada e o fluxo hidroviario.
Além disso, as embarcagoes deverao visar a qualidade ambiental urbana, nao contribuindo para
a poluicao das aguas, do ar e sonora.

Devido ao alto fluxo e alta rotatividade de deslocamento em curtos trechos do Hidroanel, as em-
barcacdes propostas sdo autopropelidas. As embarcacdes devem ser movidas com sistema de
propulsdo moderno, utilizando a propulsao elétrica ou hibrida (elétrica e biogas ou hidrogénio);
preferencialmente propulsao hibrida. No caso de propulséo elétrica, a corrente deve ser obtida
por motor estatico movido a biodiesel e dentro das normas de emissao de NOXx.

A embarcagdo Nemo H2, com 22 metros de comprimento, 4 metros de boca e 1 metro de ca-
lado, desenvolvida para navegar nos canais de Amsterdam, € um bom exemplo de utilizagao
de célula de combustivel de hidrogénio. Com seis cilindros de hidrogénio pressurizados, tem
autonomia para navegar por 9 horas com velocidade de cruzeiro de 17 Km/h, transportando 87
passageiros mais a tripulagéo.

Imagem 22: Embarcagédo Nemo H2 — barco conceito

As embarcacgdes, apresentadas a seguir, serdo abastecidas nos Triportos e Transportos, totali-
zando 17 locais.
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Tipologias de embarcagdes de carga — BUC
- BUC (Barcos Urbanos de Cargas)
- Dragas flutuantes moveis

Tipologias de embarcacdes de passageiros — BUP

- Balsas de Travessia Lacustre

- Embarcacéao de Transporte Publico de Passageiros
- Embarcacées de Turismo

Tipologias de lanchas de servigo
- Lanchas de Limpeza

- Lanchas de Rega

- Lanchas de Auxilio a Navegacéao

- Lanchas de Socorro

4.2. Tipologias de Embarcacoes de Carga - BUC
BUC (Barcos Urbanos de Cargas)

Considerando que o circuito envolve a navegagdo em reservatorios de abastecimento da me-
trépole, é importante que sejam estudadas as opcdes de navegacdo com as cargas hermetica-
mente fechadas e o0 emprego de embarcacdes com porao de casco duplo ou com as cargas iso-
ladas em containeres. Recomenda-se o0 uso do casco duplo devido a sua utilizagdo em aguas
internacionais, vide regulamentagcédo da MARPOL. A utilizag@o do casco duplo visa a prevengéo

de vazamentos e conseqliente contaminacao das aguas em caso de acidentes.

Os compartimentos de carga dos BUCs autopropelidos possuirdo diferentes caracteristicas,
conforme as cargas que irdo transportar: as cinco cargas publicas e as cargas comercias (vide
itens “2.1. O Transporte Fluvial Urbano de Cargas Publicas” e “2.3. O Transporte Fluvial Urbano
de Cargas Comerciais”).

O compartimento de carga pode ser aberto apenas para o transporte de cargas ndo poluentes,
como materiais de construcao (areia, brita, pedrisco, etc). Para cargas poluentes, o transporte
deve ser feito em compartimento de carga hermeticamente fechado. No caso do transporte de
cargas orgéanicas, o compartimento de carga, além de fechado, deve conter refrigeracédo
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Imagem 23: Exemplo de Barco Urbano de Carga para transporte de material de construgcéo

Imagem 24: Exemplo de Barco Urbano de Carga (enfoque na auto propuls&o)

Para implantacao imediata do Hidroanel, podera ser utilizado o sistema de empurrador e chata,
como na Hidrovia Tieté-Parana, desde que adaptado aos novos parametros de funcionamento
do Hidroanel. A médio prazo este sistema devera ser substituido pelo BUC.

Para a implantagéo a curto prazo, a motorizagédo hibrida pode ser adotada no sistema empur-
rador e chata. Essa tecnologia ja € comercializada por algumas empresas e tem muito tempo
de pesquisas acumuladas, voltadas para propulsao hibrida de trens e 6nibus (como o sistema
SISHIP EcoProp). Sendo assim, faz-se necessario o apoio a pesquisas de células de combusti-
vel, como de hidrogénio, tecnologia que esta em fase avangcada de testes.
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Imagem 25: Esquema embarcacao com sistema de empurrador e chata
BUC-Draga (Dragas Flutuantes Moéveis)

A draga flutuante mével € um BUC automotor com bragos hidraulicos, com pas e dutos de suc-
¢do para a retirada de sedimentos e residuos do fundo do canal. Este material dragado ¢ trans-
portado no compartimento de carga com casco duplo da prépria embarcagdo. A curto prazo
poderdo ser utilizadas as dragas existentes, presentes atualmente nos rios Pinheiros e Tieté. A
médio prazo estas embarcagdes deverdo ser substituidas pelo BUC-Draga.

4.3. Tipologias de Embarcacoes de Passageiros - BUP
Balsas de Travessia Lacustre

Para o transporte de pessoas e veiculos, as balsas de travessia lacustre automotoras deverdo
substituir as atuais balsas a cabo. A cabine de comando deve ser elevada, facilitando as mano-

bras de embarque e desembarque dos veiculos com maior seguranca.
Embarcacoes de Transporte Publico de Passageiros

Embarcacdes de baixa, média e grande capacidade, conforme demanda local, estas embar-
cacOes devem estar integradas ao sistema existente de transporte publico, garantindo a inter-
modalidade. As embarcac¢des devem possuir cabine fechada, isolada e com ar-condicionado
a fim de garantir o conforto e a seguranca dos passageiros. A cabine dos passageiros deve
ser isolada da cabine do capitdo, sendo o acesso a esta possivel apenas pelo lado externo da
embarcacéo.
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Igm 2. xeplode embarcagé de‘-t_rasporte publico de passageiros
Embarcacao de Turismo

As embarcacodes de turismo devem atender a demanda de deslocamentos a polos de turismo
proximos da hidrovia e equipamentos flutuantes (teatros, bibliotecas, etc.). Estas embarcacoes
devem estar integradas a politicas municipais e estadual de turismo e lazer. As mesmas embar-
cacbes devem atender a programas com carater educativo, vinculados as Secretarias de Edu-
cacéo, Cultura e Verde e Meio Ambiente, para a difusédo da cultura da navegagéo. Os Ecoportos

e os Estaleiros Escolas sdo principais destinos destas embarcacdes.

Um exemplo bem sucedido de embarcacao de turismo € o Bateuax Mouches, no Rio Sena, com

mais de 60 anos em operagao.

Imagem 27: Embarcacéo de turismo em Paris — Bateaux Mouches
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4.4. Tipologia das lanchas de servico

Lanchas de Limpeza

Tem o objetivo de limpar as margens e superficie d’agua dos canais e lagos. Serado equipadas
com bombas de succéo, tanque acumulador, compressor e bombas de recalque, além de pos-
suirem poréo para depdsito dos residuos removidos. Esta lancha é fundamental para garantir a
qualidade da paisagem e do ambiente urbano as margens do Hidroanel.

Imagem 28: Exemplo de lancha de limpeza

Lanchas de Rega
Embarcagdes com finalidade de regar dos parques fluviais e a vegetacao as margens da hidro-
via no periodo de estiagem.

Lanchas de Auxilio a Navegacao

O objetivo destas embarcagdes € permitir a aproximacao a embarcacgdes necessitando de au-
xlio, sem a necessidade de atracar. Rapidas e ageis, estas lanchas devem ter grande autonomia
e capacidade para transportar até 12 ocupantes, além de material de apoio.

Lanchas de Socorro
Embarcacdes para resgate e realizacao de atendimentos de emergéncia, o objetivo das lanchas
de socorro € transportar equipes de bombeiros e paramédicos para socorrer vitimas na hidrovia.
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4.5. O servico publico de construcao naval

O Hidroanel traz um aumento na demanda por embarcacdes na RMSP, tanto para transporte de
cargas quanto de passageiros, que devem ser construidas e reparadas em darsenas instaladas
ao longo do proprio Hidroanel. O acesso a essas atividades deve ser permitido a tripulagéo, téc-
nicos e aos estudantes de FATECs, servindo também como centros de aprendizagem e cons-

cientizacdo do interesse coletivo por melhorias e investimentos nas hidrovias.

Propomos o estabelecimento de um conjunto de Estaleiros na represa Billings, consolidando um
conjunto de infraestruturas navais, com diferentes programas. Sao propostos trés programas de
Estaleiros: Estaleiro Marina Oficina, Estaleiro Escola e Estaleiro Fabrica. Somados a esses o Tri-
porto do Dique da Anchieta, também na represa Billings, tera seu programa acrescido de infra-
estrutura para reparo de embarcacodes e reciclagem de materiais de barcos quebrados.

Estaleiro Marina Oficina

O Estaleiro Marina Oficina € especializado em reparos e manutencdes peridédicas nas embarca-
¢des. Seu programa é simplificado para atender a estas duas fungdes: uma marina setorizada
voltada para embarcagdes de servico e embarcacdes de recreio; uma garagem seca de em-
barcacbes, garagem aberta de carretas, galpao técnico, administracao, vestiarios, refeitorios,
almoxarifado, pontes rolantes para retirada das embarcacdes da agua e uma empilhadeira para
barcos.

Estaleiro Fabrica

O Estaleiro Fabrica fica localizado préximo ao Dique da Anchieta, e é responsavel pela producéo

de embarcacdes que suprem a demanda do Hidroanel.
Estaleiro Escola

O Estaleiro Escola tem como objetivo formar profissionais qualificados para trabalhar na cons-
trucdo naval. Os profissionais aliariam conhecimento técnico a um conjunto de praticas hu-
manistas, para isso o programa consistiria de uma Escola Profissionalizante (nos moldes da
FATEC de Jau) e um Centro Difusor de Cultura Naval. Assim o Estaleiro Escola poderia trabalhar
também com projetos como o Vento em Popa, que constrdi pequenas embarcagdes a vela com
o intuito de preservar técnicas vernaculares de carpintaria naval e formar jovens velejadores,
estimulando a pratica de esportes nauticos.
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O programa consiste em organizar o complexo em dois Eixos Estruturadores ortogonais: o pri-
meiro eixo conecta dois polos denominados Agua e Rua, representando a Margem da Represa
de um lado e a cidade do outro. Sob a influéncia deste Eixo os edificios sdo aproximados de um
ou outro polo, tal qual sua vocacédo. Junto a Rua ficardo: acessos, vestiarios, refeitérios, edificios
administrativos. Junto a Agua: vivéncia, cais seco, galpao de protétipos, area de montagens e
testes. Fazendo a conexao entre os dois polos, ha o almoxarifado, que organiza fluxo de ma-
teriais, equipamentos e ferramentas, do seu recebimento proximo a Rua, até sua destinacao
junto a Agua. O segundo Eixo, ortogonal ao primeiro, separa a area pedagdgica da area de
construcédo, composto por um Bloco Didatico, contendo um Museu Naval, um Anfiteatro e uma
Biblioteca especializada.

O programa permite a visitacdo de maneira a integrar estudantes, funcionarios do Estaleiro, mo-
radores do entorno e excursdes escolares, favorecendo a disseminagdo de uma cultura naval.
O dialogo entre estes dois eixos se daria por areas de uso comum, como laboratérios, oficinas

tematicas, refeitorio, vestiario e vivéncia.

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 49
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Sao Paulo Universidade de S&o Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metropole Fluvial

LEGENDA
01_ COMPLEXD ADMIMISTRATIVO £50,00 17 TANGUE DE PROVAS NUMERICO 000,00
02_ BICICLETARO 128,00 18_ TOMELL DE VENTO / TONEL DE CAVITAGRO /
03_ ESTACIONAMENTO 10.000,00 SALA DE PROTOTH 1.000,00
0d_ MARBAS 3.200.00 18_ PATIO COBCRTO 3.700,00
05_ CAS SECO 2260.00 20 BEILIOTECA NAYAL 1.250,00
06_ GARAGEM SECA 5.000,00 21 MUSEL MAVAL £.500,00
07 SALA DE PINTURA 1,200,00 22_ LOUNGE / CAFE / EXPOSIGEES TEMP. £.700,00
0 GALPRD DE CONSTRUGRD B.500.00 23 MARQUISE 25.000,00
08 ALMOXARIFADG 1.900,00 24_ PARQUE AQUATICO DESPORTIVO 19.000,60
10_ PATIO ABERTO / AREA DE MANOBRA 45.800,00 Z5_ ARCUIBANCADAS ©.200.00
"o 50,00 26_ BALNEARIO £.000,00
12 RESTAURANTE COM 200 LUGARES 1.600,00 27 SOLARIUM F.00,00
13_ BLOCO DIDATICO 2.500,00 28_ AREA VERDE 57.000.00
14_ LABORATGAICS TECNICOS 2.500,00
15_ AREA DESCOBERTA DE COMVIMO 34.000,00
18_ GARAGEM DE BARCOS DESPORTVGS 1.100,00

TOTAL 234.000,00

Imagem 29: Esquema do Estaleiro Escola
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5. HIDROANEL METROPOLITANO DE SAO PAULO

Os canais navegaveis do Hidroanel configuram um sistema de transporte fluvial de cargas
intra-metropolitano. Todos os rios e suas margens que estruturam o anel hidroviario sdo requa-
lificados urbanisticamente, através de projetos de eclusas, barragens, lagos, canais e portos,
apresentados nas pranchas e no memorial descritivo que integram este Estudo de Pré-viabili-
dade.

O conjunto dessas intervengdes estabelece um papel essencial as aguas na logistica metropo-
litana, através de um desenho urbano que tem como fundamento a aproximacao dos rios com
a vida na Metroépole Fluvial.

5.1. Hidroanel na Bacia Hidrografica do Alto Tieté e Regiao Metropolitana
de Sao Paulo (RMSP)

O Hidroanel localiza-se na Bacia do Alto Tieté, que ocupa uma area de 5.985 km?2, com popu-
lacdo estimada de 20,31 milhdes de habitantes (IBGE 2010). E composto pelos canais dos
rios Tieté, e Pinheiros, pelos lagos das barragens Billings e Taiagupeba e pelo projetado canal
navegavel de interligacao dos lagos das represas Billings-Taiacupeba, fechando um anel de vias
navegaveis. Esse percurso atravessa 15 dos 39 Municipios da Regido Metropolitana de Sao
Paulo: Santana de Parnaiba, Barueri, Carapicuiba, Osasco, Sdo Paulo, Guarulhos, ltaquaque-
cetuba, Poa, Suzano, Mogi das Cruzes, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra, Santo André, Séo
Bernardo do Campo e Diadema. Atua sobre a regido o Comité de Bacia Hidrografica do Alto
Tieté (CBH-AT) criado em 1991.

Em planos nacionais e estaduais2, o Rio Tieté & considerado navegavel ou potencialmente
navegavel, em toda sua extensao, aproximadamente 1.000km, incluindo o trecho do Alto Tieté
na Regido Metropolitana de Sdo Paulo. O Rio Tieté nasce em Salesépolis e tem, préximo da
sua cabeceira, os rios Claro, Paraitinga, Jundiai, Biritiba-Mirim e Taiagupeba como principais
contribuintes. No perimetro metropolitano o Tieté recebe uma sequéncia de contribuicbes de
corregos, dos quais destacam-se os rios Aricanduva, Cabucu de Cima, Tamanduatei, Pinheiros
e Cotia.

Com a implantacédo do Hidroanel, a navegabilidade dos canais urbanos — hoje possivel no rio
Tieté, de Edgard de Souza a barragem da Penha e na represa Billings — passa a ter alcance me-

tropolitano, articulado com os modais ferroviario e rodoviario existentes ou propostos como o

2 Tais como o PNV (Plano Nacional de Viagao - Lei 5.917/73), PNVNI (Plano Nacional de Vias Navegaveis
Interiores - PL 1.176/95) e PERH (Plano Estadual de Recursos Hidricos 2000/2003)

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 51
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

Ferroanel e o Rodoanel. Estabelece-se, entdo, uma potente rede de canais urbanos navegaveis
para transporte de cargas com alcance abrangente metropolitano.

O desenvolvimento do sistema de transporte hidroviario metropolitano, sobretudo considerando
o transporte fluvial de cargas, favorece o balanceamento das diferentes matrizes de transporte,
conforme previsto no Plano Nacional de Logistica de Transporte (PNLT) e no Plano Diretor de
Desenvolvimento de Transporte (PDDT). Estimula-se assim o planejamento, o gerenciamento
articulado e a ampliagé@o da rede intermodal das infraestruturas de transporte metropolitano.

O Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo é a espinha dorsal da Rede Hidroviaria do Alto Tieté e o
projeto fundamental para a integracdo urbanistica entre os rios e o desenho da cidade. Estabe-
lece uma relagdo de complementaridade com os demais anéis metropolitanos: o Rodoanel, em
construcao, e o Ferroanel, em fase de projeto, compondo assim um sistema de redes integradas
de infraestruturas metropolitanas de transporte.

5.2. Trechos do Hidroanel Metropolitano

A partir do termo de referéncia (concorréncia DH — 008/2009) o Hidroanel Metropolitano foi
dividido em seis trechos. O trecho 1 do canal navegavel do rio Tieté ja € navegavel nos seus
41 km de extensdo, de montante da barragem de Edgard de Souza, no municipio de Santana
do Parnaiba, a barragem da Penha. O trecho 2 do rio Tieté vai da barragem da Penha a Foz do
Taiagupeba-Agu. O trecho 3 é o canal do Rio Pinheiros, com 25km de extens&o, da Barragem
de Retiro a barragem de Pedreira. O trecho 4 corresponde a represa Billings, da Barragem de
Pedreira a Foz do Ribeirao da Estiva, no municipio de Rio Grande da Serra. O trecho 5 € o canal
e lago navegavel Taiagupeba compreendido entre a Foz do Taiagupeba Acu e a Foz do Taiagu-
peba Mirim. O trecho 6 corresponde ao canal lateral Billings-Taiagupeba. Com 17 km de exten-
sdo, este canal artificial localiza-se nos vales dos rios Taiacupeba Mirim e Ribeirdo da Estiva,
contribuintes das represas Taiagupeba e Billings, respectivamente.
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Imagem 30: Diagrama dos trechos dos Hidroanel Metropolitano
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TRECHO INiCIO TERMINO COMP. (m) N.A. TRI- TRANS- ECO- DESCRICAO
PORTOS PORTOS PORTOS
Km 13 + Barragem Edgard de Souza >
1A Km 00 220m 13.220 712,00 1 1 1 > Foz do cérrego de Carapicuiba
Km13+ Km20+ Foz do coérrego de Carapicuiba >
1B 220m 385m 7.165 712,00 1 2 > Barragem-mével / Eclusa do Cebolao
Km20+ Km31+ Barragem-moével / Eclusa do Ceboléao >
1C 385m 365m 10.980 715,50 1 4 > Foz do Tamanduatei / P_TIE 18
Km31+ Km45+ Foz do Tamanduatei / P_TIE 18 >
1D 365m 25m 13.660 715,50 2 3 > Barragem-mével / Eclusa da Penha
Km45+ Km55+ Barragem-moével / Eclusa da Penha >
2A 25m 905m 10.880 724,50 1 3 > Eclusa de Sao Miguel Paulista
Km55+ Km67 + Eclusa de Sao Miguel Paulista >
2B 905m 300m 11.395 731,00 3 > Eclusa de Itaquaquecetuba
Km67 + Km79+ Eclusa de ltaquaquecetuba >
2C 300m 20m 11.720 737,00 1 1 2 > Foz do Taiagupeba-Agu
Km79+ Km83+ Foz do Taiagupeba-Agu >
5A 20m 30m 4.010 737,00 1 > Barragem / Eclusa do Taiagupeba
Km83+ Km88+ Barragem / Eclusa do Taiagupeba >
5B 30m 415m 5.395 748,00 1 > E.TAM 1/ Foz do Taiagupeba Mirim
Km 88+ Km98+ 750,00 a ETAM 1 >
B6A 415m 40m 9.625 767,00 1 2 > E.TAM 6 (Canal Lateral / Escadas de
Eclusas do Taiagubeba Mirim) E.TAM 6 >
6C Km98+ Km102 + 773,00 > E.EST 4 (Canal de Partilha Estiva —
40m 375m 4.335 752,00 a 1 Taiagubeba Mirim)
E.EST 4 >
6B Km 102 + Km 105 + > E.EST 1 (Canal Lateral / Escadas de
375m 235m 2.860 766,00 Eclusas do Estiva)
Km 105 + Km 107 + E.EST 1/ Foz do Estiva >
4C 235m 930m 2.695 747,50 > Eclusa Rio Grande / Dique do Rio Grande
Km 107 + Km123 + Eclusa Rio Grande / Dique do Rio Grande >
4B 930m 575m 15.645 747,50 1 5 > Eclusa Billings / Dique da Anchieta
Km123 + Km144 + Eclusa Billings / Dique da Anchieta >
4A 575m 615m 21.040 746,50 1 2 25 > Eclusa de Pedreira
Km144 + Km 159 + Eclusa de Pedreira >
3B 615m 620m 15.005 722,50 2 4 > Eclusa de Traigéo
Km 159 + Km 169 + Eclusa de Traigdo >
3A 620m 830m 10.210 717,50 4 > Eclusa do Retiro
Km 169 + Km 170 + Eclusa do Retiro >
1C* 830m 345m 515 715,50 > Eclusa do Ceboldo

Imagem 31: Tabela dos trechos dos Hidroanel Metropolitano
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5.3. Infraestrutura e Equipamentos

Os canais que compde o anel hidroviario deverao receber investimentos de infraestrutura para
viabilizar uma navegacao adequada e melhora no gerenciamento integrado de recursos hidricos
da cidade. Considera-se a construcdo de um conjunto de intervengdes publicas, entre elas o

Canal Lateral Billings-Taiagupeba, 19 novas eclusas e um conjunto de barragens-moveis.

Além disso, sdo fundamentais reformas na calha dos canais existentes, suprimindo interferén-
cias e melhorando a gestédo integrada. Sugere-se a construcao de dois tuneis canais de cada
lado dos rios, dois tuneis canais para coleta de aguas pluviais e dois para coleta de esgoto, tota-
lizando um feixe de cinco canais. As aguas de cada canal devem receber tratamento adequado
em projetos complementares a serem desenvolvidos.

Ao longo do tragado dos rios do Hidroanel serdo construidos os seguintes portos de origem e
destino de cargas: 36 Dragaportos fixos (para receptacdo de sedimentos), 4 Lodoportos (para
receptacao de lodo), 60 Ecoportos (portos de receptagcao de lixo urbano), 14 Transportos (para
receptacao de lixo urbano, terra e entulho) e 24 portos turisticos de passageiros. Os 3 Triportos
s&o as principais estruturas do sistema e, ao processar as cargas nhuma planta industrial, fun-
cionam tanto como destino das cargas publicas quanto origem dos insumos gerados a partir do
processamento dessas cargas. (Os tipos de cargas e portos sdo detalhados nos Capitulos 2 e
3, respectivamente).

5.4. Etapas de Implantacao do Hidroanel

As etapas de implantacdo do Hidroanel sdo associadas a nogédo de prazos, com o objetivo de
que, em 8 gestdes estaduais, o sistema esteja completo. Para tal é fundamental que as gestdes
estejam comprometidas com uma Politica de Estado e ajam de maneira integrada. Os enca-
minhamentos necessarios para aquisicao de todos os terrenos e para aprovacado nos 6rgaos
competentes devem acontecer a curtissimo prazo, enquanto o encaminhamento de projetos
deve ser conduzido sempre com pelo menos uma gestéo de antecedéncia em relagéo a gestéo
de concluséo das obras.

As obras mais simples e rapidas serdo as primeiras do Hidroanel, permitindo que a hidrovia
comece a operar no curtissimo prazo, tendo como cargas inaugurais os sedimentos de draga-
gem. Dessa forma, o sistema funcionara por trechos, trabalhando primeiramente em sua prépria
manutencdo e ampliacéo.
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O investimento na navegacao urbana na RMSP ¢ justificado pelo transporte de Cargas Publicas
(como colocado no capitulo 2). Assim, além das adaptacdes dos canais para possibilitar a hidro-
via é necessario encaminhar a implantacao de todos os equipamentos necessarios a recepgcao
das cargas, triagem e destinacdo desses materiais. Uma vez completo, o Hidroanel Metropo-
litano sera um sistema mais eficiente e mais seguro do que o circuito aberto, sem o trajeto em
anel, porque propiciara o deslocamento das cargas com as menores distancias e também a

possibilidade de redundancia em caso de falha em algum de seus pontos.

Serdo necessarias adaptacdes dos canais para possibilitar a hidrovia e a implantacédo de todos
0s equipamentos necessarios para o gerenciamento das cargas publicas. Todos os investimen-

tos publicos estédo divididos entre as etapas de curtissimo, curto, médio e longo prazo.

5.4.1. Curtissimo Prazo (2012 a 2014)

Os encaminhamentos necessarios para aquisicdo de todos os terrenos e para aprovagdo nos
6rgaos competentes devem ser iniciados a curtissimo prazo, assim como os levantamentos,

como levantamento topografico cadastral e o levantamento aerofogramétrico.

O trecho 1 do canal do Rio Tieté entre a Eclusa da Penha e a UHE de Edgar de Souza permite
uma articulagcéo hidroviaria entre as zonas leste e oeste da Regido Metropolitana de Sao Paulo,

uma vez que ja é navegavel.

As primeiras obras a serem realizadas no canal Pinheiros sdo a adaptacao das estruturas do
Retiro e de Traigdo com eclusas: Eclusa do Retiro (E PIN 1) e Eclusa da Trai¢éo (E PIN 2). Com
essas transposicdes os trechos 3A e 3B serdo navegaveis a partir de 2013. Assim o trecho de
cerca de 25km, do Ceboldo até o ponto a jusante da Barragem de Pedreira, é incorporado a hi-

drovia, articulando a zona Oeste, os municipios de Barueri e Carapicuiba, a Zona Sul da capital.

O trecho da barragem da Penha até Sao Miguel, com 14km de extensdo, podera ser somado a
hidrovia com a concluséo da Eclusa da barragem da Penha (E TIE 2), prevista para 2014. Ainda
na atual gestdo mais 14km podem ser incorporados a hidrovia, com a execugédo de servigos de
desassoreamento, estendendo a navegacao até Sao Miguel.

As cargas inaugurais serdo os sedimentos de dragagem do prdprio rio, a curtissimo prazo des-

tinados a Lagoa de Carapicuiba, depois ao Triporto nela implantado.
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A ocupacao da represa Billings apresenta demanda suficiente para que se crie um sub-sistema
de coleta e destinacdo de cargas internas antes da interligagcdo com o restante da hidrovia. As-
sim, paralelamente as obras dos canais dos rios Pinheiros e Tieté os trechos 4A e 4B, na Repre-
sa Billings, podem ter a navegacao de cargas iniciada, também a curtissimo prazo — até 2014.

Imagem 32: Eclusa de Traicao (ilustracdo A-310B)

5.4.2. Curto Prazo (2015-2018)

A curto prazo a obra do Triporto de Carapicuiba deve ser concluida (2015). Assim o sub-sistema
completo de Carapicuiba passa a operar. Em seguida, deve ser feita a obra de adaptacao da

alca ferroviaria de cargas que passa pelo Triporto.

A terceira obra a curto prazo deve ser a Eclusa de Sao Miguel (E TIE 3), a ser concluida em 2016,
estendendo a navegagéo a montante do canal Tieté e abrangendo a zona norte de S&o Paulo e

o0 municipio de Sao Miguel Paulista.

Ainda a curto prazo, é prevista a construcdo dos Ecoportos pioneiros, correspondentes a meta-
de do conjunto total de Ecoportos (30 dos 60, portanto). Para essa primeira etapa é estabelecido
um critério geografico: seguindo o tragado do Hidroanel, devem ser construidos um Ecoporto
a cada dois previstos linearmente ao longo dos canais (um sim, outro n&o). Os investimento
devem comecar pelo Ecoporto a Montante do Cebolao (EP TIE 4) que sera implementado nessa
primeira fase. Assim teremos a curto prazo cerca de metade do numero total de Ecoportos, ser-

vindo cada um deles uma area de abrangéncia maior nesse primeiro momento.
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5.4.3. Médio Prazo (2019-2026)

A médio prazo, o restante dos Ecoportos devem ser construidos (30), assim cada um dos 60 to-
tais trabalhara com a area de abrangéncia prevista, quando o sistema operante também estara
mais adaptado e sera mais solicitado.

Em 2022 o Brasil comemora 200 anos de independéncia, a data comemorativa pode incorpo-
rar a inauguracao de grande parte dos equipamentos fluviais de Cargas Publicas. As primeiras
obras a médio prazo devem ser eclusas que permitem acesso a mais outros trechos: eclusa de
ltaquaquecetuba (E TIE 4), com inauguragao prevista para 2019; eclusa do Dique da Anchieta
(E BIL 2), para 2020; eclusa Dique do Rio Grande (E BIL 3). Em 2022 os dois Triportos faltantes
devem comecar a operar: Triporto de ltaquaquecetuba (TR 2), conectado ao restante do canal
do Rio Tieté pela Eclusa de Itaquaquecetuba (E TIE 4); Triporto Dique do Rio Grande (TR 3),
acessando o compartimento de Rio Grande da Serra da represa Billings pela Eclusa do Dique
do Rio Grande (E BIL 3) e assim navegando o reservatério todo.
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Ainda nessa etapa deve entrar em operacédo 13 dos 14 Transportos, sendo o 14°, o Transporto
Estiva (TP 10), deixado para uma etapa posterior, por servir a Cidade Canal Billings-Taiagupeba

que ainda nao estara construida

Na segunda gestao a médio prazo, (de 2023 a 2026) deve ser iniciada com a inauguragcédo da
Eclusa Pinheiros — Pedreira (E BIL 1), em 2023, integrando a represa Billings aos canais do Pi-
nheiros e do Tieté.

Imagem 34: Eclusa de Pedreira (ilustracao A-311)

5.4.4. Longo Prazo (2027-2040)

A primeira gestao do periodo de longo prazo deve ter como primeira obra a entrar em operacao
a Eclusa da Barragem de Taiagupeba, em 2027. No canal Taiagcupeba-Mirim, os lagos de ali-
mentacgao do canal lateral do cérrego do Taiagupeba-mirim e barragem dos mesmos devem ser
executados nessa gestao, até 2030, assim como o Tunel Canal do compartimento Rio Grande
da Serra da represa Billings, locado proximo a estaca 111 e tendo 215m de extensao. Na segun-
da gestdo do longo prazo a navegabilidade no canal Taiagcupeba-Mirim deve ser inaugurada. A
segunda sequéncia de inauguracdes deve ser o grupo de 6 eclusas do canal Taiagupeba-Mirim
(E TAM 1 a 6), de 2031 a 2034, iniciando pela eclusa Taiacupeba-Mirim (E TAM 1). O terceiro
conjunto de obras da gestao séo os lagos de alimentagéo do canal lateral do Cérrego do Estiva.
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Na terceira gestao a longo prazo, de 2035 a 2038, devem ser conduzidas as obras e entrar em
atividade o Canal Estiva, em 2038, e as 4 eclusas do canal da Estiva (E EST 1 a 4), uma por ano
a partir de 2035. A quarta gestédo a longo prazo deve concluir as Ultimas obras para finalizar o
Hidroanel. Até 2040 deve entrar em operacao o canal de partilha (Taiagupeba-Mirim — Estiva), o

Tunel Canal e o 14° Transporto do Estiva (TP 10).

Tabela: Cronograma de obras

Governo Trechos navegaveis Ano de Obras Ano de
inauguracéo conclusdo da
do trecho obra

2012 - 2014 1A/1B/1C /1D (Tietél) 2012 1° ECLUSA DE RETIRO (E_PIN 1) 2013

curtissimo prazo | 2A (Tieté Il) 2014 2° ECLUSA DE TRAIGAO (E_PIN 2) 2013

3A /3B (Pinheiros) 2013 3° ECLUSA DA PENHA (E_TIE 2) 2014
4A / 4B (Billings) 2012
2015 - 2018 1A/1B/1C /1D (Tieté I) 1° TRIPORTO DE CARAPICUIBA (TR 1) 2015
curto prazo 2A/ 2B (Tieté Il) 2016 2° ALGA FERROVIARIA DE CARGAS DO TR 1 2015
3A /3B (Pinheiros) 3° ECLUSA DE SAO MIGUEL (E_TIE 3) 2016
4A / 4B (Billings)
2019 - 2022* 1A/1B/1C /1D (Tieté I) 1° ECLUSA DE ITAQUAQUECETUBA (E_TIE 4) 2019
médio prazo | 2A /2B /2C (Tieté Il) 2019 2° ECLUSA DIQUE ANCHIETA (E_BIL 2) 2020
3A/ 3B (Pinheiros) 3° ECLUSA DIQUE DO RIO GRANDE (E_BIL 3) 2021
4A / 4B / 4C (Billings) 2021 4° TRIPORTO ITAQUAQUECETUBA (TR 2) 2022
5° TRIPORTO ANCHIETA (TR 3) 2022
6° 13 TRANSPORTOS 2022
7° 57 ECOPORTOS 2022
2023 - 2026 1A/1B/1C /1D (Tieté I) 1° ECLUSA DE PEDREIRA (E_BIL 1) 2023
médio prazo Il 2A /2B /2C (Tieté Il) 2° CANAL LATERAL GUARAPIRANGA**
3A /3B (Pinheiros) 3° ECLUSA GUARAPIRANGA**
4A /4B / 4C (Billings) 4° TRANSPORTO GUARAPIRANGA**
5A (Taiagupeba) 2026 5° 3 ECOPORTOS GUARAPIRANGA**
Represa Guarapiranga**
2027 - 2030 1A/1B/1C /1D (Tieté I) 1° ECLUSA BARRAGEM DE TAIAGUPEBA 2030
longo prazo | 2A /2B /2C (Tieté Il (E_TAI 1)
3A / 3B (Pinheiros) 2° LAGOS DE ALIMENTAGAO DO CANAL
4A / 4B / 4C (Billings) LATERAL DO CORREGO DO TAIAGUPEBA-
5A / 5B (Taiagcupeba) 2030 MIRIM E BARRAGENS DOS MESMOS
Represa Guarapiranga*™
2031 - 2034 1A/1B/1C /1D (Tieté I) 1° CANAL TAIACUPEBA-MIRIM
longo prazo Il 2A /2B /2C (Tieté Il) 2° 6 ECLUSAS DO CANAL TAIAGUPEBA-MIRIM ~ 2031-34
3A/ 3B (Pinheiros) (E_TAM 1 A 6)
4A/ 4B/ 4C (Billings) 3° LAGOS DE ALIMENTAGAO DO CANAL
5A / 5B (Taiagupeba) LATERAL DO CORREGO DO ESTIVA E
6A (Cidade-Canal) 2034 BARRAGENS
Represa Guarapiranga**
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2035 - 2038

longo prazo llI

1A/1B/1C /1D (Tieté I)
2A/ 2B/ 2C (Tieté Il)

3A / 3B (Pinheiros)

4A / 4B / 4C (Billings)
5A / 5B (Taiagupeba)

6A /6B (Cidade-Canal)

Represa Guarapiranga*™*

1° CANAL ESTIVA

2038

2° 4 ECLUSAS DO CANAL ESTIVA (E_LEST 1 A 4)

2038
2035-37

2039 - 2042

longo prazo IV

1A/1B/1C /1D (Tieté I)
2A /2B /2C (Tieté Il)
3A / 3B (Pinheiros)
4A / 4B / 4C (Billings)
5A / 5B (Taiagupeba)

6A /6B / 6C
(Cidade-Canal)

Represa Guarapiranga*

- ESTIVA)
2° TUNEL CANAL

2040

1° CANAL DE PARTILHA (TAIAGUPEBA-MIRIM

2040
2040
2040

3° TRANSPORTO ESTIVA (TP 10)

S OONOOOWN =

Eclusa de Retiro (E_pin 1)

Eclusa de Trai¢éo (E_pin 2)

Eclusa da Penha (E_tie 2)

Tri-porto de Carapicuiba (Tr 1)

Alca Ferroviaria de Cargas

Eclusa de Sao Miguel (E_tie 3)

Eclusa de Itaquaquecetuba (E_tie 4)

Eclusa Dique Anchieta (E_bil 2)

Eclusa Dique do Rio Grande (E_bil 3)
0 Tri-porto ltaquaquecetuba (Tr 2)

B

11 Tri-porto Anchieta (Tr 3)

12 Trans-portos - 13

13 Eco-portos - 57

14 Eclusa de Pedreira (E_bil 1)

15 Eclusa Barragem de Taiagupeba
(E_tai 1)

16 Lagos de Alimentacéo do Canal

Lateral do Cérrego Taiagupeba-mirim

17 Canal Taiagupeba-mirim

18 Seis Eclusas do Canal Taiagupeba-mirim

(E_tam 1 a 6)

Imagem 35: Diagrama com sequéncia de obras do Hidroanel
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19 Lagos de Alimentacdo do Canal
Lateral do Estiva

20 Canal Estiva

21 Quatro Eclusas do Canal Estiva
(E_est1A4)

22 Canal de Partilha (Taiagupeba-
mirim - Estiva)

23 Tunel Canal

24 Trans-porto Estiva (Tp 10)
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6. CIDADE FLUVIAL

Os conceitos da Cidade Fluvial permeiam todos os principios urbanisticos considerados para o
projeto do Hidroanel Metropolitano, sobretudo para o projeto da Cidade Canal Billings-Taiagu-
peba que constitui um novo e importante eixo de urbanizacdo.

6.1. A Cidade Canal Porto Parque Fluvial

A agua na cidade é um elemento fundamental, referencial, simbdlico e ludico.

Cidade Canal abrange os temas: cidade-porto, cidade-parque, cidade-linear, cidade-verde,
cidade-casa, cidade-jardim. Ou seja, trata-se de um conceito que relne diversas qualidades ur-
banisticas para a construgdo de um tecido urbano considerando todas as suas complexidades.

Antes de ser uma Cidade Canal ela é uma Cidade Porto Parque Fluvial, uma cidade que prioriza
o transporte fluvial e que configura seus parques em fungéo e para a protecéo dos rios. Retoma-

-se, assim, a funcéo das varzeas como tanques de acomodacédo das aguas pluviais.

Para que exista a integracao urbanistica entre canais e cidade, é primordial que a orla fluvial
seja habitada. A Cidade Canal é basicamente formada por um conjunto habitacional orientado
pela sua espinha dorsal, a hidrovia. E esse conjunto de 4guas navegaveis que deve também
modular os outros sistemas infraestruturais e a rede de polos estruturadores — os equipamentos

publicos.
6.2. Os elementos estruturadores da CIDADE CANAL
6.2.1. CANAL

O projeto da arquitetura do programa (elementos e edificios que constituem a intervencéao) da
Cidade Canal é construido a partir do programa publico de infraestruturas, equipamentos so-
ciais e habitacdo social, articulados pelo canal navegavel, que deve balizar a definicdo dos
eixos estruturais de saneamento ambiental, mobilidade urbana e transporte publico de cargas
(primordialmente) e passageiros.

Os elementos construidos ao longo dos canais tém a funcao de integra-los ao tecido urbano
e destitui-los do papel que Ihe é intrinseco: um obstaculo natural. O planejamento adequado é
responsavel pela transposicdo modular do canal e pela conseqliente integragdo entre as duas
margens e as cidades que se constroem a partir delas.
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Imagem 36: Praca da eclusa na Cidade Canal (ilustragédo A-316B)

Contribuindo para a integracdo entre as margens, as vias expressas de circulacado rapida de
automoveis é transferida para tuneis ou diluida nas avenidas paralelas aos canais, para que nao

haja um segundo obstaculo, este bem mais agressivo, a ser transposto.

Dessa forma, o planejamento consiste em conformar um sistema de areas livres publicas atra-
vés de espacos verdes continuos, ou seja, uma rede de parques fluviais urbanos que permitam,
além disso, o percurso de pedestres e ciclistas. O conceito fundamental regente é a continui-
dade de percurso ao longo dos canais e a presenca de constantes ligacdes eficientes entre as
margens e entre o parque e a cidade. As pontes e o bulevar fluvial fazem esta transicao sistémi-
ca, projetadas na escala do pedestre.

Eclusas e Barragens Moveis
As eclusas de navegacgao e as barragens moveis podem estar localizadas nas projecdes das

pontes de equipamentos, que nesse caso funcionam também como centros de controle do sis-

tema hidroviario, coordenacao e monitoramento do trafego, das eclusagens, do nivel dos rios e
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reservatorios, e das condicoes meteoroldgicas da regido. Essa torre serve de referéncia, assim
como os farodis, para os navegantes.

As barragens moveis configuram um sistema integrado, locadas nas foz dos afluentes e na
foz dos afluentes dos afluentes. Constitui uma capilar rede de lagos que tem fungado multipla
de regularizacao da vazdo, controle de cheias e ponto notavel do sistema de parques fluviais
urbanos.

Imagem 37: Cidade Canal (ilustragdo A-316A)

Parque Fluvial

O Parque Fluvial segue o desenho das superficies das aguas dos canais € lagos. Na foz de cada
afluente e junto as eclusas de navegacao os canais dos rios sdo alargados, formando pracas

d’agua. Trata-se de um elemento de transicao obrigatério entre rios e malha urbana adensada.
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Em alguns trechos dos canais s&o construidos canais laterais que formam ilhas alongadas,
onde podem ser implantados parques, marinas, piscinas publicas, bosques, campos gramados,
praias, cais, restaurantes, museus, wetlands3, etc. Todos esses equipamentos estdo na escala
e no centro da metropole.

Assim, a Cidade Canal tem como base a trama de canais, lagos, ilhas e peninsulas artificiais
projetados e interligados, formando um sistema de navegacao inserido em areas arborizadas de
lazer. Parques e portos urbanos sdo coordenados modularmente e intercalam areas de lazer e
areas funcionais. A estrutura das margens dos canais se define em dois patamares: o cais baixo
e o cais alto, criando uma topografia que aproxima os homens do contato com as aguas, ao

mesmo tempo que permite diferentes cotas de atracagem e inundacao.

Bulevar fluvial

O Bulevar comporta os fluxos dos diversos modos de transporte, além de ser também um eixo
para a implantacao de redes de infraestrutura. As vias caracteristicas sdo: passeio de pedestres
(constituida por calgadas largas densamente arborizadas), ciclovia, VLT’s (Veiculo Leve sobre
Trilhos), leito carrogavel (pontuado por faréis que controlam a velocidade), e, novamente, calca-
das de pedestres parcialmente cobertas em galerias térreas de comércio ou servico. O bulevar
fluvial € o eixo principal que reune as qualidades de vitalidade das ruas e calgadas, os terragos
lineares, os passeios publicos, todos voltados ao o parque-canal.

As quadras lindeiras aos bulevares fluviais sdo pequenas e de alta densidade, com edificios de
gabarito médio de seis pavimentos. Os térreos dos prédios do bulevar fluvial sdo ocupados por
lojas, cafés, restaurantes e bibliotecas, escritorios, creches publicas e servicos na sobreloja e
habitacdo social nos demais pavimentos com vista para os lagos e canais.

A calgada técnica, por sua vez, pode contribuir para a organizagédo das infraestruturas urbanas4
e para a valorizagao da paisagem do ambiente fluvial. Isto através da instalacéo subterranea dos
ramais publicos, tais como a eletricidade, o abastecimento d’agua e a rede de dados.

3 Uma importante técnica para tratar as aguas dos rios é o wetland. Trata-se de um sistema de jardins
implantado nas margens dos canais. Em fungéo do tipo de poluente sdo escolhidas espécies de plantas que sdo
capazes de tratar esgotos, efluentes industriais e lodo sanitario, que por sua vez é transformado em adubo para o
préprio jardim. O Parque Fluvial deve incorporar esses jardins na concepgéo de sua paisagem. Constitui-se numa
alternativa ecoldgica ao aterramento e a incineragéo. O conceito é aprofundado no tépico 7.2. Projetos associados:
wetlands.

4 Rede tubulacdes, tuneis-canais e micro estagdes de tratamento de esgoto; rede de canais e lagos de
drenagem das aguas pluviais; rede de tubulacdes subterraneas de cabos de energia elétrica, telefonia, etc.
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Imagem 38: Afluente do Hidroanel em Sao Miguel Paulista (ilustragdo A-306B)

Edificios

Os edificios de apartamentos e escritérios da Cidade Canal conformam um conjunto arquiteto-
nico linear implantado ao longo do bulevar fluvial. Na altura das grandes &rvores urbanas, eles
possuem de trés a seis pavimentos. Apesar de baixos, a organizagdo adequada desses edificios
deve garantir uma densidade urbana desejavel.

Na metrépole de Sdo Paulo, as densidades variam de um extremo a outro por ser muito hete-
rogénea e precariamente planejada (na favela de Helidpolis a densidade é de 800hab/ha, em
Itapecerica da Serra ndo chega a 11hab/ha). A média de densidade em S&o Paulo, de 70hab/ha,
nao diz muita coisa, tendo em vista os indices agudos de desigualdade entre bairros e regides.
Em Paris (intra muros), essa taxa gira em torno de 200hab/ha, o que seria um numero desejavel
(especialistas estimam que uma taxa ideal seria de 225 a 300hab/ha). Uma maior densidade
promove trajetos mais curtos concomitante a uma maior demanda de equipamentos e servigos
de proximidade. Para atingir esse indice, deve se implantar uma porcentagem minima de habi-
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tagdo em cada bairro, numa tentativa também de tornar a cidade mais homogénea em termos

de servicos, comércio, cultura e moradia.

Uma das premissas da Cidade Canal é alcancar esse tratamento igualitario da ocupagéo do
solo. Além da busca da densidade ideal, prevé-se a multipolaridade: inUmeros polos de maior
relevancia espalhados estrategicamente pela metrépole favorecendo um desenvolvimento local.
Caracterizar esses polos ndo se da entretanto de forma sistematica, mas resulta de uma analise
sensivel e inventiva do territério, das suas potencialidades inerentes, ndo apenas relativa a sua
geografia, mas ao tipo de ocupacgéo e as demandas latentes. Essa medida cooperaria para a
igualdade e solidariedade urbana. Tao importante quanto a constituigao fisica desses polos, &
a “costura” que os liga: a qualidade da constituicdo dos tecidos urbanos intersticiais que déo
coesdo a malha habitada.

6.2.2. PONTES

As pontes sao fundamentais para a estruturacéo da cidade fluvial. Tratam-se do eixo transversal
que modula o eixo longitudinal: o canal fluvial. As pontes constituem a ligagdo entre as duas
margens do canal e definem o cruzamento de dois caminhos: o aquatico e o terrestre. Sao, so-

bretudo, locais de convergéncia e de encontro.

As pontes ndo devem ter sua funcgéo restringida, entretanto, a travessia, podendo também in-
corporar estagcdes de VLT ou equipamentos publicos como escola, posto de saude, bibliote-
ca, ou mesmo lojas, bares entre outros servicos. O acesso as pontes/equipamentos se da em
pracas implantadas nas duas margens, de modo a integra-las a estrutura da cidade existente.
Ele é uma galeria elevada. A modulacédo de cada uma delas difere em funcédo da natureza dos
modos de transporte que estas acessam; as pontes para pedestres e veiculos motorizados e/
ou elétricos deverdo, sempre que possivel, respeitar uma distancia minima de 2km. As pontes
de equipamentos sdo formas destacadas ao longo do parque-canal que estdo na escala do
percurso e das distancias do pedestre. Os encontros das cabegas das pontes de equipamentos
com os bulevares fluviais marcam os enderecos das estacOes da linha de transporte publico
de passageiros (veiculo leve sobre trilhos — VLT), onde a velocidade aumenta ao longo do eixo
estruturador.

Na reestruturagéo de Sao Paulo através do Hidroanel, as pontes existentes que atualmente nao
estdo adequadas as condi¢cdes minimas de navegabilidade (que ndo apresentam um vao minimo
entre pilares e altura) deverao ser submetidas as obras de engenharia; em alguns casos devera

adotar-se a solucédo de pontes-moveis, principalmente nas pontes ferroviarias. As pontes moé-
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veis sdo tracadas quando existe a necessidade de continuidade de eixos viarios urbanos trans-
versais aos canais navegaveis. Elas se abrem para permitir a passagem de embarcagodes. Dessa
maneira, essas pontes, levadicas, com contrapesos, giratérias, ou rotatérias, devem substituir
pontes em nivel que ndo tém altura suficiente para a passagem de embarcacdes. A fungcido da
ponte mével é ndo dificultar o percurso dos pedestres e ciclistas, e garantir a continuidade e
conforto do passeio publico, sem desnivel, sobe-desce, passarelas e tlneis constrangedores.

Um terceiro tipo de ponte é a de pedestres, as passarelas: com rampas ou elevadores hidrauli-
cos, implantadas no Parque Fluvial num intervalo de 100 a 125m.

Esquematicamente, a cada mil metros de canal sdo construidas uma ponte de equipamentos,
duas pontes moéveis e trés pontes para pedestres. Essas ligacdes sdo responsaveis pela in-
tegragdo das duas margens dos canais, sendo que as disténcias entre elas depende, ndo sé
de uma distribuicdo légica e igualitaria, mas da trama urbana existente e do grau de demanda
das ligacbes. Os Equipamentos Publicos lindeiros ao canal serdo preferencialmente implanta-
dos nas cabeceiras das principais transposi¢coes. Prevé-se uma pluralidade de funcdes desses
equipamentos nos eixos tragados pelos canais, principais e adjacentes, para prover uma diver-
sidade social.

6.2.3. TORRES

As torres marcam a paisagem da cidade fluvial como pontos de referéncia. Devem ser constru-
idas em torno das pragas de equipamentos sociais situadas no encontro entre ponte e estacao
ou porto. Seriam no maximo quatro torres de uso misto em cada margem, nas extremidades
das pontes. Tratam-se de elementos primordiais para configurar e viabilizar o ambiente fluvial,
atraindo empreendimentos e investimentos, além de promoverem a densidade desejada para

a area.

As torres devem, essencialmente, ser implantadas reafirmando as orlas fluviais como beira-rio.
A articulacdo e uso misto da base, do corpo da torre e da cobertura sdo de suma importancia
para garantir a intensidade no uso da orla fluvial. A base das torres pode ser constituida por
varios niveis: o térreo, onde se da o acesso coberto ao comércio e servigos térreos e a propria
torre. Nos niveis superiores sado instaladas sobrelojas ou andares de servi¢o. A cobertura abriga
atividades coletivas como terracos, creches e espacos verdes.
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Imagem 39: Diagrama conceitual da Cidade Canal
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6.3. A busca de uma qualidade de estrutura ambiental urbana
“A sabedoria acompanha os rios”, provérbio japonés.

Os rios de Sao Paulo estdo confinados entre avenidas expressas, nos limites de canais re-
lativamente estreitos. As caracteristicas rodoviarias destas avenidas, aliadas a ocupagao das
varzeas, a poluigao dos rios urbanos e a conseqliente degradacédo da orla fluvial, isolaram os
rios da cidade. O pedestre ndo consegue mais se aproximar da beira das aguas fluviais. Os rios
deixaram de ter uma presenca notavel na area urbana, os carros em alta velocidade conformam
um obstaculo que impede que eles sejam vistos ou integrados no contexto da cidade.

Viabilizar o Hidroanel néo significa apenas promover a navegagao, mas se trata também da pos-
sibilidade de retomar a importancia da visibilidade dos rios urbanos, da sua capacidade de es-
truturar espacos, valoriza-los e edificar uma cidade que promova a qualidade de vida dos seus
habitantes. Deve-se retomar a fungéo dos rios como elementos da identidade de Sao Paulo.

Adotar esse partido vai além de direcionar a urbanizagao, trata-se de uma maneira de optar pela
qualidade ambiental como meio de estruturacao da cidade. Essa postura de respeito ao meio
ambiente, atribuindo-lhe a relevancia que lhe cabe, aparece no cerne da metodologia proposta,
e ndo apenas no resultado final. Busca-se, portanto, promover a ecologia urbana através da
consideracao dos elementos naturais como referéncias para lazer, habitacao, trajetérias, espor-
te, entre outras atividades.

Dentre as tarefas do poder publico, uma das mais urgentes é edificar a arquitetura da cidade
através da reconstituicao dos espacos publicos. Esses espacos que estado classificados em 3
categorias: Infraestrutura; Equipamentos urbanos; Habitacao social.

Em infraestrutura inclui-se: saneamento ambiental, mobilidade urbana e transporte publico.
Prop&e-se que a mobilidade urbana, proporcionada pelas redes vidrias, seja redefinida tendo os
rios como base. Configurando um urbanismo lento, a velocidade dessas vias segue uma escala
crescente a partir das orlas. As margens dos rios estdo os parques fluviais, seguido de um bu-
levar fluvial, passeio de pedestres, ciclovia, VLT’s (Veiculo Leve sobre Trilhos), calgcadas largas
e arborizadas, leito carrocavel (pontuado por faréis que controlam a velocidade), e, novamente,
calcadas de pedestres parcialmente cobertas em galerias térreas de comércio ou servico. Essa
classificagcdo de velocidades em hierarquia prevé que o sistema mais rapido, o do automovel, se
dé em espaco restrito, enquanto que os passeios de pedestres, as ciclovias, os VLT’s predomi-
nem e configurem o que se denomina ruas vivas. E esse tipo de qualidade ambiental urbana que

se pretende atingir: um sistema que se contraponha as vias expressas, ao urbanismo do auto-
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movel. Busca-se a partir desses conceitos substituir a cidade hostil ao homem por uma cidade
onde prevalecam as transposicdes de pedestres, que facilite o encontro, promova a convivéncia

e o “estar”, transformando o “fluxo” em “percurso”.

Nos Parques Lineares Fluviais, dessa maneira, estarao presentes as modalidades de transporte
mais proximas da escala do pedestre e menos agressivas ambientalmente, como: calgaddes,
ciclovias e ciclo faixas e os VLT’s. Nesse sistema, € importante identificar vias paralelas as ex-
pressas das marginais, em ambito mais local, na malha urbana existente e nos projetos regio-
nais. O trafego nas marginais se diluiria, transferindo-se em parte para os anéis viarios, em parte

para essas vias alternativas.

No urbanismo lento, o ritmo do homem é imperante. O espaco é construido segundo a escala
humana, baseada em referéncias do corpo e nas suas potencialidades. Os trajetos e lugares se
constituem segundo uma légica de atividades cotidianas, permitindo que elas se concretizem
de maneira fluida, facil e agradavel. O dominio do espaco urbano é possivel se a interferéncia
no espaco natural se der de maneira coerente visando o conforto, o abrigo, a acomodacgao e
0s percursos. Habitar, num sentido mais macro de uso, além da prépria morada, das vias e dos
espacos publicos, é uma demanda fundamental de existéncia do homem e deve se dar num

contexto de facil legibilidade e incorporacéo pelos seus usuarios.

A mobilidade na metrépole € uma condig¢édo sine qua non na vida moderna. O homem urbano
percorre a cidade em carros, trens, énibus, a pé. E ao longo dos seus trajetos que é possivel
tomar consciéncia da extensao do aglomerado urbano e se apropriar do seu habitat. A mobi-
lidade deve ocorrer de maneira igualitaria, de forma a permear eficientemente todo o territorio
habitado. Um sistema de transportes mal planejado pode ser responsavel por exclusado social,
impedindo acessos as instituicdes de ensino, aos parques, aos museus, além de todos os ou-
tros equipamentos a que tem direito e/ou necessidade de usufruir. Além dessa ligacao de pon-
tos distantes, deve-se prever também uma malha urbana que atenda as demandas locais. E
essa escala mais bairrista que permite o urbanismo lento e uma qualidade de vida caracterizada
por trajetos agradaveis e curtos. Nesse sentido, os caminhos concéntricos ou que ligam pontos

diametralmente opostos sao aliviados, enquanto que as vias locais ganham maior importancia.

A hierarquizagao por intensidades nao se refere apenas as velocidades de trafego, mas também
as vias que definem a malha urbana. A rede viaria comporta vias multimodais segundo a diver-
sidade de modos de vida e de deslocamentos, induzindo em cada bairro diferentes densidades
espaciais e programaticas. Concomitante as multimodais estdo os pontos intermodais, atuan-

tes numa escala metropolitana, de acordo com o planejamento estratégico urbano e social do
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territério. Para diminuir o impacto dos veiculos individuais, esses pontos de troca de modos de
transporte coletivo devem ter uma boa gestéo espacial de sua articulagdo com o tecido urbano,
facilitando o seu uso5. A localizacdo dessas estacdes multimodais deve permitir facil acesso e,

sempre que possivel, aproximar-se dos principais eixos viarios.

A infraestrutura de transportes marca a cidade como cicatrizes. A massa de veiculos que circu-
lam em diversas dire¢des, tracando obstaculos, mais ou menos espessos, mais ou menos den-
sos, continuos, interrompidos, velozes, lentos ou estacionados, sincronizam-se com pedestres
que cruzam apressados, atentos, em intervalos breves, cronometrados. Ndo ha espacgo para
caminhar a deriva, sem destino, sem objetivos diretos. Uma cidade porém, deve ser formada
pela heterogeneidade em diversos sentidos, inclusive de tipos de atividades: o programa deve
coexistir com o improviso, a funcionalidade com o supérfluo. A simultaneidade desses “quase-

-contrarios” garante a satisfagdo do errante ao individuo com um objetivo determinado.

Numa metrépole onde imperam as travessias em detrimento do “estar”, o cidaddo se torna
ainda mais anénimo, mais solitario, o contato € minimizado para ser o mais eficaz possivel. Da
janela do 6nibus se vé cenas entrecortadas, episodios urbanos “em fuga”. A velocidade dos
transportes ndo permite testemunhar a integralidade de um fato, mas uma sequéncia de cenas
segundo uma cadéncia de eventos sem nexo entre si. Esse ritmo acelerado coopera para a
individualizacdo do homem, sua dificuldade de percepc¢ao do espaco no qual esta inserido e a
interacado restrita com outros cidadaos. O espaco se reduz a fungdo minima que pode exercer,
perdendo as possibilidades latentes de proporcionar encontros ao acaso, interagdes sociais
breves mas necessarias numa comunidade saudavel. Nessas circunstancias, a cidade tem sua
funcdo de promover a coletividade fragilizada, assim como a sua capacidade como espaco
multissensorial de despertar todos os sentidos com sua complexidade inerente.

Reestruturar Sdo Paulo pautando-se nos parametros do urbanismo lento e das ruas vivas sig-
nifica retomar o papel original da cidade: espaco de reunido de pessoas com capacidades e
talentos diversos que se complementam e constroem um habitat mais rico em conjunto. Uma
cidade que nao promove esse tipo de atividade, que permite o usufruto da multiplicidade ine-
rente numa sociedade, gera o isolamento dos individuos. Perde-se a possibilidade de trocas

de ideias e conhecimentos, mantendo-se apenas as trocas mercantilistas, de bens e servigos.

Além do bom planejamento da cidade, visando essa sua fungéo basica de reunir pessoas, deve-

-se primar por uma boa qualidade arquiteténica das ruas, espacos livres, pragcas e parques,

5 REBOIS, Didier. Palestra “Multimodalité, Intermodalité. Faire la ville avec des rues plurielles”. Buenos Aires,
15/15/2006
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que devem ser permeaveis, de facil leitura, adaptaveis, flexiveis e variados. Os lugares publicos
devem apresentar multiplas potencialidades de ocupagéo. Em todas as escalas de estruturacéo
e materializacdo do espaco a flexibilidade é uma estratégia determinante para que a cidade
possa se reinventar. Para que o planejamento tenha uma boa durabilidade, deve-se considerar
que a unica constante da condicdo humana é a prépria mudanca. Isso s6 é possivel se os te-
cidos urbanos forem bem conectados e permitirem mobilidade em todas as dire¢cdes a todos
os pontos. No ambito do edificio, as tipologias flexiveis seriam: patios internos publicos (que
criam microclimas protegidos no coragao dos edificios ou de um quarteirao, verdes, iluminados,
intimos e destacados do burburinho das ruas); pracas bem elaboradas que comportem diversas
atividades; arcadas (dispostas ao longo de bulevares ou no entorno de pragas, sob abrigo dos

intempéries, intermediando calcada livre e de servicos e comércio).

Constituir ruas vivas, retomando sua fungéo social e seu carater democratico, tem como pre-
missa imperativa conceber espagos confortaveis. Esse conforto é definido pelas sensagoes
que o ambiente provoca no individuo: sensacdo termo-acustica agradavel e de seguranca. Para
garantir o conforto ambiental urbano ndo bastam os grandes parques confinados em seus pe-
rimetros, ou areas florestais periféricas. Além de uma arborizacdo na totalidade da metrépole,
existe a necessidade da criacdo de microclimas em espacos verdes numerosos, espalhados
de maneira capilar e sistémica por toda Sao Paulo. Dessa forma, recuperam-se elementos que
foram suprimidos da cidade e que sao fundamentais e indispensaveis para o conforto ambiental
urbano: a vegetacao e a dgua. Diferentemente de suas ocorréncias espontédneas em florestas
nativas, na cidade, esses elementos devem ser projetados, sistematizados em espacos livres
qualificados e mais do que isso, devem ser estruturadores6. A espinha dorsal da cidade sdo os
rios, que se transformam em maquinas fluviais, pontuadas por equipamentos que permitem sua
navegabilidade e também por programas ligados as suas fungdes portuarias. Os rios definem
parques lineares que percorrem toda a cidade promovendo uma biota urbana.

O microclima urbano pode aparecer de diversas formas: agricultura urbana, cinturdo hortifruti,
hortas comunitarias, pocket parks, pracgas, florestas urbanas, entre outras. Nesse cenario, sdo
suprimidos: as ilhas de calor, espacos aridos onde predominam as edificacdes, e os canais de
esgoto a céu aberto. As hortas comunitarias, além de sua funcao direta de plantio, sdo tam-
bém responsaveis pela integracdo dos habitantes de um bairro, podendo se tornar lugares de
cultura, festas, refeicdes comunitérias e convivio de um modo geral. Terrenos abandonados
podem incorporar essa fungéo de lugar de convivéncia nas proximidades do lar e promover a

possibilidade do contato com a terra e producédo dos proprios alimentos. Ja os pocket parks

6 Projetar areas verdes de modo capilar e sistematico significa definir um aproveitamento maximo da
potencialidade dos lugares, por mais reduzidos e irregulares que forem, respeitando a densidade e a necessidade
programatica de cada regido da cidade.
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S80 pequenos espacgos publicos constituidos em terrenos vazios intersticiais que sobraram no
processo de urbanizagéo: entre prédios, em esquinas agudas, etc.

6.4. Sao Paulo, metrépole fluvial
6.4.1. A Cidade Canal Billings-Taiacupeba

Esse trecho do Hidroanel € denominado Cidade Canal: um canal artificial com aproximadamen-
te dezessete quildbmetros de extensao, proposto de maneira fechar o anel hidroviario da Grande
Sé&o Paulo, interligando as represas Billings e Taiagupeba.

Atualmente a regido é uma area de ocupacgdes esparsas e desordenadas definida pela rodovia
indio Tibirica (SP-031) e localizada em quatro municipios: Mogi das Cruzes, Suzano, Ribeirdo
Pires e Rio Grande da Serra. A construgao do canal artificial € a possibilidade de trazer um eixo
estruturador claro para a regido, assim possibilitando ordenar a ocupacao e melhorar sua situ-
acao urbana.

O tragado do canal de navegagao proposto se estrutura nos vales dos rios Taiagupeba Mirim, na
bacia da represa Taiagcupeba, e Ribeirdo da Estiva, na bacia da represa Billings. O projeto con-
siste num canal lateral navegavel, rigorosamente paralelo a al¢a ferroviaria Suzano-Rio Grande
da Serra, em sua margem leste, a uma distancia de 37,5 metros do eixo da ferrovia. Essa diretriz
possibilita 6timas condigcdes de navegabilidade, uma vez que os raios de curvatura do gride
ferroviario tém dimensionamento adequado a extensas composicdes de trens de carga. O canal
navegavel tem secao transversal retangular com 30 metros de largura e 2,5 metros de lamina
d’agua. A montante e a jusante de cada eclusa, assim como na entrada e na saida do tdnel-
-canal, sdo propostas pragas d’agua com 50 metros de largura e 150 metros de extenséo para

atracagem e manobra das embarcacgdes.

Nos afluentes da margem direita do rio Taiagupeba Mirim e na margem esquerda do rio Estiva
sdo propostas barragens para formacéao de lagos de alimentagdo do canal navegavel. Essa pro-
posta, aliada a preservacao das varzeas dos rios como areas de extravasamento em periodos
de cheias, permite vazao e nivel d’agua constantes durante todo o ano.

Além dos rios Taiagupeba Mirim e Estiva, outros eixos estruturam a Cidade Canal: o ramal fer-
roviario Suzano-Rio Grande da Serra e a rodovia indio Tibirica, SP-031, que interliga o sistema
rodoviario Anchieta-Imigrantes com o sistema Dutra-Airton Senna.
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Duas faixas permeaveis de no minimo 50m envolvem o canal, constituindo o Canal Parque, que
possui ao longo do leito navegavel duas faixas de arvores de espécies frutiferas da Mata Atlan-
tica que sombreiam e conformam o espacgo. A presenca de alargamentos no espelho d’agua é
mais um elemento que compde a paisagem do Canal Parque.

Os centros urbanos existentes no percurso do canal também sao polos estruturadores da Cida-
de Canal. As frentes desses centros para a orla fluvial devem ser reestruturadas com o programa
publico da habitagdo social, e as familias que tenham suas casas desapropriadas pelas obras
serao realocadas para edificios residenciais de 5 a 6 pavimentos implantados voltados para a
orla fluvial.

O Bulevar Fluvial é constituido por uma area de remanso onde ha quiosques, chuveirdes, brin-
queddes, entre outros equipamentos de comércio e lazer para espacos publicos. E equipado
também com area de circulagdo de pedestres, ciclovia e a propria calgada préxima aos edi-
ficios, dividida entre area de estar (10m) e area de circulacdo (5m). Com esse projeto o leito
natural do rio € protegido pelo Parque Fluvial Taiagupeba Mirim, enquanto a navegabilidade se
da paralelamente.

A Cidade Canal Billings-Taiagupeba esta na area de preservacdo dos mananciais da represas
Billings e Taiagupeba e de preservagdo ambiental da Mata Atlantica, sendo assim, aimplantacao
de um canal lateral para navegacao possibilita a preservacédo das varzeas dos rios formando
um extenso parque linear fluvial de recomposicao da biota dos vales do Taiagupeba Mirim e do

Estiva, lugar central da Cidade Canal.

A ocupacgao que vem crescendo no trecho nos Ultimos anos é desordenada, dada a pouca pre-
senga do Estado com diretrizes urbanas claras. Dessa forma o projeto do Canal Billings-Taia-
cupeba se coloca como um projeto de Cidade Canal, com potencial estruturador de uma zona
de crescimento cadtico. Todas as propostas de estruturacdo dessa cidade constituem também
um investimento publico, ja que falamos na criagdo de um novo polo com comércio, habitacdo
e lazer, sendo local tanto de moradia quanto de trabalho.
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Imagem 40: Cidade Canal Billings-Taiagupeba: escada de eclusas Taiagupeba-mirim (ilustragédo A-316C)

6.4.2. A navegacao Lacustre: as represas Billings e Taiagupeba

As represas Billings e Taiacupeba sdo componentes particulares do circuito de transporte hi-
droviario por serem utilizadas como fonte de recursos hidricos para o abastecimento publico.

Diante do reflexo da expansao urbana desenfreada faz-se necessario estimular e desenvolver
um novo padrdo de ocupacdo humana, de urbanizacdo, adequado as condi¢cées ambientais e
territoriais das mesmas. Este deve ser estruturado e implementado considerando-se a dindmica
da Grande Sao Paulo como um todo; uma politica urbana articulada entre as diferentes regides
com dinamicas distintas € fundamental para reverter o atual processo de diferenciacdo e se-
gregacao socio-espacial e transformar a regido das represas em locais para o desenvolvimento
urbano sustentado.

Nesse sentido, a navegacao, assim como o desenvolvimento das orlas lacustres, favorece e €
favorecida, simultaneamente, pela superacdo dos desafios entre a ocupagdo humana e a pre-
servagédo do meio ambiente. Isto através dos diversos programas que podem enriquecer a vida
urbana, nas margens e sob as aguas, tais como: equipamentos publicos terrestres e flutuantes,
portos de cargas e de passageiros, balnearios, praias, cais, marinas. Esses elementos, junta-
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mente com habitacbes projetadas, colaboram para a constituicdo de uma ocupacgao urbana

planejada na regido.

A implantagdo dos programas vinculados as represas devem se dar a partir de estudos que
considerem todo o universo de demandas; a existente, a latente - ou reprimida -, e ainda a de-
manda potencialmente criada com o desenvolvimento sustentado destas regides. A criacéo de
novas conexdes, através de circuitos internos e novas travessias, nesse sentido, favoreceriam
o desenvolvimento de uma rede local formada através da articulagao entre diferentes atividades

com interesses comuns.

Nesse sentido é fundamental definir conceitualmente os critérios para insercao urbanistica dos
diversos programas respeitando as diferengas entre os ambientes fluviais; no caso das represas
a melhor localizacdo dos portos de origem e destino de cargas e passageiros sao as pontas de
peninsulas e os fundos de braco.

As pontas de peninsula, pela maior proximidade com a rota de navegacao, abrigariam os Eco-
portos, preferencialmente modulados em 1km, equipados com Centros de Educacao Ambiental
responsaveis pela difusdo da cultura da coleta seletiva. Poderiam, ainda assim, estar vinculados
as escolas publicas e aos equipamentos culturais da regido, desenvolvendo atividades arti-
culadas entre as secretarias de educagéo, cultura, meio-ambiente e servigos. O equipamento
poderia ainda estimular a participagcao de cooperativas de catadores de lixo, constituindo um
espaco de melhora para uma atividade econdémica presente e hoje problematica do ponto de

vista social.

Os fundos de brago, pela maior proximidade do corpo d’agua com a mancha urbanizada, séo
os locais ideais para implantar-se as Micro e Mini Estacdes de Tratamento d’Agua. Neles em
especial, e em todo o sistema de navegacéao lacustre, é ainda preciso implementar sinalizacéo
noturna adequada.

No curto prazo se faz necessario implantar medidas que minimizem o impacto ambiental nas
areas dos mananciais, através da implementacéo, nas areas consideradas consolidadas, da

rede de infraestrutura sanitaria hoje insuficiente.

A navegacao em areas de reservatorio implica em um cuidado especial com as cargas — a nave-
gacéao de cargas publicas ndo pode comprometer as aguas de distribuicdo. Assim é necessario
que as embarcacdes naveguem com as cargas hermeticamente confinadas, de maneira que,

em caso de acidentes, ndo contaminem as aguas dos reservatorios.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

A obra do Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo aparece como uma possibilidade de ampla
mudancga na metrépole paulista. A avaliacdo da metropole hoje enfrenta o diagndstico de co-
nhecidos problemas de crescimento desordenado, saturagcédo do sistema rodoviario, desorga-
nizacao logistica, com todas as perdas econdémicas, sociais e ambientais que esses acarretam,
somando a condicao de problema urbano a qual os rios foram submetidos, ja que sem a ma-
nutengcdo adequada foram reduzidos a canais de esgoto a céu aberto, com continuos e sérios
problemas de enchentes.

A obra do Hidroanel é entdo uma oportunidade de trazer beneficios diretamente para o rio, que
tem sua manutencéao revertida em um investimento sobre o transporte de cargas que hoje ja
acarreta um alto gasto para os cofres publicos. Ao mesmo tempo as obras de adaptacao séo
uma oportunidade de mudancga da malha urbana, com a construcédo de referenciais publicos
que podem contribuir para a urbanidade e crescimento ordenado da cidade.

Assim, da mesma maneira que as obras diretamente sobre o rio e seu entorno imediato sig-
nificam melhoras ambientais, urbanas e econédmicas na escala local e no que tange a funcio-
nalidade e carater de espaco publico do préprio canal, a diretriz de intervencao e presenca de
equipamentos publicos € a possibilidade de trazer eixos estruturadores, cuja influéncia na malha
urbana, assim como o Hidroanel em sua navegabilidade, alcanca os 39 municipios da RMSP.

7.1. Perspectivas de expansao da Rede Hidroviaria do Alto Tieté a partir de 2040

Uma vez concluida a construgdo das etapas pioneiras a Rede Hidroviaria do Alto Tieté abre-se

a perspectiva de iniciar ampliacoes desejaveis a partir de 2040.

A extensao da rede é a continuidade da proposta logistica de integragdo intermodal do trans-
porte em Sao Paulo iniciados pelas obras aqui apresentadas, imaginadas em um segundo mo-
mento, depois das obras pioneiras finalizadas e o Hidroanel Metropolitanos em funcionamento.
De forma geral, sugere-se a continuidade do mesmo principio: adaptacao e ampliacdo das
infraestruturas metropolitanas ao crescimento, expansao e variacdes da cidade e do sistema
hidroviario; instalacdo de novos equipamentos publicos vinculados ao rio para multiplos usos
da agua, aumento da capilaridade da rede de canais, aumento territorial e quantitativo do aten-
dimento da rede hidroviaria de cargas publicas, inclusdo de novos tipos de carga e redesenho
da orla fluvial com o objetivo de reduzir a importancia urbanistica do transporte rodoviario nas
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margens. Sugere-se também a expansdo da rede no Alto Tieté tornando navegavel o trecho
entre a barragem Edgard de Souza e o Salto.

As obras de expansao da rede hidroviaria trazem as vantagens da prépria ampliacéo da area de
influencia do TFUCP, com economia nos deslocamentos e maior capacidade do sistema, mas
vale ressaltar que a continuidade do principio de implementagéo do Hidroanel é a possibilidade
de trazer infraestrutura e equipamentos publicos de maneira ordenada para novas regides da

cidade, promovendo as ja citadas vantagens econémicas, sociais e urbanisticas.

7.1.1. O Pequeno Anel Hidroviario

Uma importante ampliagdo do Anel Hidroviario seria a implementacao do Pequeno Anel Hidro-
viario Tamanduatei-Meninos-Couros-Billings.

Do ponto de vista logistico a construgcao do Pequeno Anel permitiria 0 aumento significativo da
area de influéncia do sistema hidroviario no tecido urbano; aproximando assim, uma importante
regido da cidade aos beneficios diretos e indiretos provenientes do desenvolvimento do trans-
porte e do ambiente fluvial. Tal fato, entre outros aspectos, permitiria a redugéo das distancias
percorridas por terra até os diferentes portos fluviais e a otimizacdo de alguns percursos hidro-
viarios que poderiam usufruir deste novo trajeto.

O trecho apresenta ainda diversas localizagbes notaveis na escala metropolitana, ao longo do
eixo Tamanduatei, que também podem reestruturar a relacdo entre as aguas e a cidade de
modo a reforcar seu carater de pélos estruturadores da vida urbana. O Parque D. Pedro, o Patio
do Pari e 0 Campo de Marte, ja nas margens do rio Tieté, sdo alguns dos pontos relevantes na
perspectiva de metas de desenvolvimento ordenado da metrépole paulista.

A implantagcéo das infraestruturas rodovidrias nas varzeas do rio, como a Avenida do Estado e,
mais recentemente, o Expresso Tiradentes, contribuiram para coloca-lo em segundo plano; a
ocupagao descontrolada e predatoria da orla fluvial favoreceu sua transformagdo em um canal

de esgoto a céu aberto, um problema urbano.

O Pequeno Anel Hidroviario representa também a possibilidade de recuperar a importancia
histérica do Rio Tamanduatei na constituicéo e estruturagéo da cidade de S&o Paulo. A sua
privilegiada insercéo territorial o configura como um potencial vetor de desenvolvimento urbano
extremamente relevante considerando as caracteristicas da regiao. A transformacao destes rios

em canais navegaveis, ainda, permitiria recuperar a importante conexao hidroviaria entre o litoral
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e o interior paulista amplamente utilizada na histéria da cidade para o transporte de cargas e

passageiros, tanto pelos indios como, posteriormente, pelos portugueses.

Para garantir a navegabilidade neste trecho se faz necessario empreender algumas interven-
¢oes, adaptacdes do mesmo carater dos trechos do grande anel, sobretudo: reformar as pontes
que impedem a passagem das embarcacgdes, construindo sempre que necessario pontes-mo-
veis, reformar o canal e, ainda assim, estudar as possiveis solugdes para o Rio Couros, como a
construcdo de um canal de partilha a partir do braco Eldorado da represa Billings.

Aqui, como no grande anel hidroviario, ha a possibilidade de implementar um vetor de urbani-
zacao e de equipamentos publicos que, ao mesmo tempo que tratam de drenagem urbana e
transporte de cargas publicas, possibilita a ordenacéo e desenvolvimento da area, com parque
fluviais, ciclovia, edificios habitacionais de até quatro pavimentos na orla, com comércio no tér-
reo. O trecho apresentaria ainda potencial para a expanséo do transporte incluindo passageiros,

sendo em uma perspectiva futura uma alternativa ao sistema rodoviario, hoje saturado.

L

Imagem 41: llustragdo conceitual do rio Tamanduatei
7.1.2. A represa de Guarapiranga

A represa Guarapiranga € um importante reservatorio, responsavel por grande parte do abaste-
cimento de Sao Paulo, que deve ser considerado nos planos de expansao da rede de transporte
fluvial metropolitana. Abrangendo uma grande area da zona sul da cidade, nas imediagcdes da
represa ha, como em outras regides, o conflito entre a forma de ocupacdo humana e o meio
ambiente. Seguindo os pressupostos de urbanidade que se pretende com o projeto do Hidro-
anel Metropolitano a represa € uma area de extrema relevancia para receber o mesmo cuidado
de infraestrutura e planejamento urbano que as outras areas do Hidroanel receberdao em sua
primeira etapa. A expansao significa ainda evidente aumento da rede de influéncia e coleta do
sistema de TFCP.
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Imagem 42: Perspectivas de expansao da rede hidroviéria: represa Guarapiranga e pequeno anel
7.1.3. Os rios urbanos potencialmente navegaveis

A ampliacéo da Rede Hidroviaria, conforme enunciado anteriormente, esta intimamente atrelada
ao desenvolvimento urbano regional e local da Grande Sao Paulo. A transformacao dos rios
potencialmente navegaveis em navegaveis colabora para o pleno desenvolvimento infraestru-
tural e urbano; a rede ampliada na sua maxima extensao, aproximadamente 300 km, de canais

navegaveis, se forem incluido os rios Guai6 e Baquiviru.

Os rios e corregos potencialmente navegaveis, na margem direita do Tieté, de montante a jusan-
te: Cabucgu de Cima, Novo Mundo, Mandaqui-Lauzane, Cabugu de Baixo, Rio das Pedras; na
margem esquerda: ltaquera, Mongagua, Tiquatira-Franquinho, Aricanduva-Rincdo-Gamelinha,
Tamanduatei, Pinheiros do Morro “S”, Pinheiros-Pirajussara, Pinheiros-Jaguaré.

Nestes canais, mais estreitos do que os corpos d’agua principais - largura minima de 5,5m -, é
necessario realizar algumas adequacdes ao sistema hidroviario, como o alargamento do canal
para manobras a montante e jusante das eclusas. Estas, seguindo o principio da convergéncia
dos esforcos de engenharia e arquitetura, podem se transformar em pequenas pracas d’agua,
um ambiente ideal para a realizac&o da vida publica.
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7.2. Projetos associados: wetlands

Ao projeto de gestdo das cargas publicas, navegabilidade e drenagem urbana do Hidroanel
podemos prever a associagdo a ainda outros projetos que potencializariam os beneficios do
Hidroanel Metropolitanos de S&o Paulo.

Novas experiéncias apresentam solugcdes que associam a drenagem urbana com o tratamento
de 4guas. E o caso dos wetlands: varzeas artificiais com plantas aquaticas que se alimen-
tam das impurezas da agua, constituindo jardins filtrantes. As primeiras wetlands foram feitas
em meados do século XX e atualmente sdo bastante comuns sobretudo nos Estados Unidos,
Franca, Alemanha e Dinamarca. Estes paises ja apresentam normativas especificas para estes
sistemas ha cerca de 30 anos.

Os diferentes tipos de wetlands tem como objetivo o tratamento de esgoto doméstico, esgoto
industrial, poluicdo difusa urbana, poluicdo por metais pesados, entre outros. Os jardins fil-
trantes adaptam-se a diferentes climas, utilizam diferentes matrizes biolégicas e dependem de
pouca manutencao, sobretudo se estiverem com um bom equilibrio ecolégico. Estes jardins ndo
dispensam, todavia, cuidados basicos como a retirada do lodo e do material organico acumula-

do, replantio de algumas espécies vegetais e eventuais podas.

O principio basico de uma wetland € deixar os organismos vivos agirem sobre a matéria polui-
dora (organica ou inorganica). Para isso & necessario tempo pois a eficiéncia de uma wetland
esta diretamente ligado ao tempo de permanéncia de agua dentro dela. Ou seja, quanto maior o
tempo de retencao melhor a qualidade da agua ao sair. Sendo assim, aconselha-se que o tempo

de permanéncia seja de duas a trés semanas.

O tamanho dos jardins filtrantes também é importante, uma vez que a capacidade de proces-
samento é limitada. Os fatores que determinam a capacidade sado: clima da regido e tipo de
vegetacao empregada, tipo de solo, tipo de poluicdo a ser tratada, qualidade desejada da agua
no final do processo, auséncia ou ndo de pré-tratamentos ou outros sistemas combinados. A
experiéncia demonstra que para o tratamento de esgoto doméstico pode-se considerar 100m?/
familia (3 pessoas), enquanto que para o tratamento de poluicao difusa, deve-se considerar uma
area de 2 a 4% da &rea de contribuicao.

A capacidade destes sistemas em armazenar agua em suas lagoas e consequientemente dimi-
nuir a vazao fluvial durante as épocas chuvosas € um grande beneficio com relacéo a drenagem

urbana. Neste aspecto um wetland é muito semelhante a um reservatorio de retencao (piscinao),
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porém com a vantagem de sempre estar em funcionamento, enquanto o piscindo enche e es-
vazia rapidamente.

Além disso, os jardins filtrantes tem uma interface urbana muito mais amigavel e integrada ao
espacgo urbano. A grande variedade de plantas aquaticas, arbustos e flores, que podem ser
utilizados, possui um potencial paisagistico infinitamente mais interessante ao ambiente do que

um piscinao.

Outro beneficio € o tratamento da 4gua que dispensa quase totalmente elementos quimicos,
reagentes, etc., tornando o processo mais econdmico e ambientalmente gentil. O meio am-
biente tem também o ganho que o wetland traz com a melhoria no micro clima local, e o de-
senvolvimento da fauna local, sobretudo de passaros, insetos, anfibios e peixes (0 wetland é
uma formacao natural como o Pantanal brasileiro, considerado o ecossistema com a maior
biodiversidade).

A localizacao de uma jardim filtrante deve ser, sempre que possivel, proxima a foz de um corpo
d’agua para aproveitar melhor o potencial hidrico e garantir o tratamento da 4gua de toda aquela
bacia, sobretudo quando se trata de poluicédo difusa.

Além disso, deve-se sempre que possivel dar preferéncia a implantacdo de uma rede de we-
tlands em detrimento da construgdo de um unico grande wetland, de forma a criar diferentes
biomas, evitar doencas e pragas generalizadas, incentivar a migracao de pequenos animais
como passaros e insetos e amortecer o impacto de chuvas ao longo do corpo d’agua. Alguns
trabalhos apontam que o tamanho ideal de uma wetland, considerando critérios de eficiéncia
de tratamento e de diversidade ambiental, é algo entre 1 a 4 ha. Ou seja, se for necessario uma
area total de 20ha para o tratamento de uma bacia &€ melhor que esta area seja subdividida em
unidades menores.

O sistema de wetlands é uma solugcdo adequada para os canais ndo navegaveis de Sao Paulo:
propondo barreiras fixas na foz dos cérregos ndo navegaveis, visando a constituicdo dos lagos
artificiais, é possivel implantar os wetlands e garantir uma paisagem interessante e ainda uma
maior qualidade da agua. O cuidado do tratamento capilar das aguas da Metropole alivia ainda

o tratamento nas maiores estac¢des, trazendo melhoria e economia para o sistema.

Relatério Conceitual | Articulagdo Arquitetonica e Urbanistica dos Estudos de Pré-viabilidade Técnica, 83
Econdmica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo | Junho de 2011



Governo do Estado de Séao Paulo Universidade de Séo Paulo
Secretaria de Logistica e Transportes Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
Departamento Hidroviario Grupo Metrépole Fluvial

8. Projetos analogos
8.1. Londres 2012

Diversas cidades pelo mundo estdo implantando, recentemente, projetos de hidrovias urbanas
voltadas, sobretudo, para o transporte fluvial de cargas publicas. S&o projetos analogos ao
Hidroanel Metropolitano de Sao Paulo. Essas idéias tém sido levadas a cargo pela vontade de
racionalizacado dos sistemas de transporte e de gerenciamento de cargas. Com o avango na
Europa de discussdes em torno da sustentabilidade e ecologia urbana, iniciativas como essas

se tornaram grandes prioridades para os governos.

Por oportunidade dos jogos olimpicos de 2012, Londres esta reativando antigos canais urba-
nos. O projeto inglés faz parte do pacote preparado para transformacgao da cidade para o evento
e faz parte da idéia de organizar a primeira Olimpiada “verde”. A infraestrutura preparada para a
ocasido, no entanto, sera vastamente utilizada depois dos jogos, e o legado da hidrovia servira
para o desenvolvimento urbanistico da cidade.

Uma complexa rede de canais chamada de “Bow Back Rivers”, que se encontrava praticamente
desativada desde a Segunda Guerra Mundial, foi objeto de um extenso projeto de recuperacéao.
Esta rede de canais, localizada na parte leste de Londres, tem suas origens no império romano.
Os canais comegaram a passar por significativas melhorias no século Xll, porém foram nos sé-

culos XVIII, XIX e XX que o sistema adquiriu a atual configuragéo.

O projeto olimpico é uma obra logistica para a cidade contemporanea que da um uso atualizado
para canais histéricos. Parte da obra esta concluida, como o Canal Prescott, e foi utilizado nas
obras do Parque Olimpico. Assim, antes do evento, os canais sdo usados para o transporte de
entulho e material de construcao civil dos projetos do Parque Olimpico. Calcula-se que serao
transportados 1,75 milhdes de toneladas desse tipo de carga.

Durante os jogos, iniciarda uma nova etapa, em que as embarcagdes transportardo residuos
gerados pelas atividades da competicdo. Um uso similar sera feito depois, com a expansao
da rede: a hidrovia servira como transporte de materiais reciclados e outros tipos de residuos
solidos provenientes das ocupacgdes urbanas impulsionadas pelo projeto dos jogos olimpicos.

Uma das principais justificativas para o projeto, que também pode ser utilizada, analogamente
no Hidroanel de Sao Paulo, é a possibilidade de retirada de centenas de viagens de caminhao.
A implantacéo desse projeto mostra a necessidade e o potencial de utilizagao do sistema fluvial

urbano para a logistica de transporte e gestao de residuos sélidos.
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8.2. Paris 2050

No inicio de 2009 foi organizado o Atelier Internacional do “Grand Paris”, que reuniu arquitetos,
engenheiros, agentes do estado, associacdes locais e especialistas em diversas areas para
pensar numa Paris pos acordo de Kyoto e Copenhague. O obijetivo foi gerar diretrizes gerais
que colaborassem para a constituicdo de uma cidade “densa, mista, conectada, criativa, eficaz,
justa, igualitaria e ecologica”. Essas nogoes globais do que seria Paris em 2050 devem culmi-
nar com uma série de projetos de naturezas diversas que respeitem o “selo Grand Paris”e seus
critérios.

As tematicas definidas para integrar a reflexdo sobre o desenvolvimento da metrépole foram:
- Transporte e mobilidade;

- Espacos verde;

- Habitacgao;

- Rios e canais;

- Equipamentos coletivos e espacos publicos;

- Economia, emprego e podlos.

O evento “Grand Paris” se aproxima de uma “Carta de Atenas” (documento realizado no contex-
to do Congresso Internacional de Arquitetura Moderna em 1933). Os estudos gerados partem
de 3 principios chaves:

1. A compacidade: ocupar e preencher os vazios urbanos, ou seja, buscar a constituicdo de
uma mancha urbana homogénea, igualmente amparada pelos servigos basicos administrativos
(saneamento, transporte, etc).

2. Adaptabilidade ou capacidade de “dezoneamento”, ou seja, assumir o critério da flexibilidade
em todas as escalas de construcao como condicao para a sobrevivéncia dos sistemas urbanos.
A cultura do zoneamento que cria urbanizagdes monofuncionais (em género: residencial, comer-
cial/servigos ou industrial e em nivel: econdmico e social) cria uma estrutura rigida e conseqiien-
temente fragil de funcionamento. Essas areas correm o risco de integrar um longo processo de
desqualificacéo, tornando-se estéreis a uma vitalidade das zonas ativas, petrificando-se na sua
forma inicial. Isso contribui a um desequilibrio territorial entre zonas dindmicas e valorizadas
e outras renegadas. Como exemplo, em Sao Paulo temos os bairros centrais industriais ou o
proprio centro que se tornou estritamente de comércio e servico. Uma intervencdo massiva em
algumas dessas regides, aliando iniciativa publica e privada, ja é prevista para a recuperagao e
renovacao urbana.
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3. Aplicagdo do método de patchwork apoiando-se na geografia para a contextualizagdo dos
projetos. Isso significa que a transformacao de cada area deve tomar como critério as condi-
¢oes regentes: geograficas, programatica de areas limitrofes, da vida social caracteristica e das
praticas cotidianas da comunidade, respeitando e ressaltando as qualidade inerentes ja conso-
lidadas e acrescentando outras.

O método patchwork € definido para evitar a substituicdo massiva do territorio existente por
formas urbanas futura que encubram a primeira camada construida, ignorando suas potencia-
lidades. Nenhuma nova camada deve se sobrepor a outra, mas ser costurada a ele, para nao

provocar a ruptura com o contexto existente e a desconexao.

Levando essas maximas em consideracdo, em consenso geral, arquitetos participantes de
grande destaque, como Jean Nouvel, Richard Rogers e Christian de Potzamparc, concluiram
que abordar os problemas urgentes de poluicdo e de energia que afetam todas as aglomeracoes
urbanas esta no cerne de todo o trabalho realizado e deveria obrigatoriamente considerar os

eixos hidroviarios como estruturadores de uma solugao.

A equipe do arquiteto Roland Castro identificou a rede fluvial como a Unica infraestrutura sub-
-utilizada na metrépole, com apenas 20% de uso da capacidade total dos canais. Para possibi-
litar a intensificagdo desse uso, Castro propde a abertura de novos canais, tineis canais, portos
e a instalacdo de novos projetos de engenharia de navegabilidade, assim como a implantacéo
de um parque urbano de grande envergadura que pudesse ser matriz geradora de urbanizacéo
atrativa, densa e mista. A meta dessa proposta seria se reapropriar de um pedaco da cidade
nas margens do Sena dedicado a industrias, levando em conta seu potencial urbanistico. Cas-
tro inclusive sugere a implantagdo de um museu na regido, simbolo cultural emblematico que

valorizaria esse entorno periférico.

Esse projeto de ambito fluvial se insere em diretrizes de maior escala para a Franca, que prevé a
implantacdo do primeiro complexo portuario francés: Le Havre - Rouen - Paris. Aberto a Europa,
os canais abrangem a bacia hidrografica parisiense, onde se encontra a maior concentragdo de
consumo no pais. Os desafios do projeto sdo criar uma sinergia entre os trés portos, melhorar
a logistica de fornecimento e atrair novos trafegos. Para isso, torna-se fundamental criar um
sistema completo de transporte que permita o fluxo de mercadorias, se relacionando de forma

coerente e dindmica com a organizacao territorial.
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As perspectivas do projeto sdo bastante otimistas:

- geracao de 40.000 empregos diretos e 120.000 de empregos indiretos;

- 14.000 ha para implantacao de industrias e centros de logistica;

- 25 milhdes de consumidores num raio de 200km;

- 6 operadores de transporte fluvial permitindo contato constante entre os trés portos;
- 1,2 milhoes de euros de investimentos anuais;

- 128 milhdes de toneladas de trafego maritimo e fluvial.

Mais do que um investimento, essa iniciativa se mostra necessaria para o desenvolvimento da
Franca, e segue uma constatacdo recorrente: as vias fluviais sdo sub-aproveitadas e devem ser
alvo de obras corpulentas.
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