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NOTA PREVIA

A tese de doutoramento foi um trabalho elaborado individualmente com o apoio
do orientador e com as diretivas nas diversas fases da mesma, dado que vezes se
descobrirem e explorarem multiplas tematicas onde € necessario um controlo especifico
para as filtrar e escrever apenas o que se integra diretamente na tese, usando a experiéncia
pessoal e profissional da autora. Pretende-se que qualquer pessoa, aquando a leitura da
tese, compreenda o motivo da tematica e a liga¢cdo da mesma com a minha vida académica

e profissional.

A escolha da temdtica sobre as “pequenas e médias cidades portudrias”,
nomeadamente o caso de estudo “cidade de Aveiro e Gafanha da Nazaré” e da sua
conexdo com o porto de Aveiro, surgiu no decorrer da minha atividade profissional como
arquiteta na Camara Municipal de Aveiro. Com efeito, as fun¢des que ai tenho
desenvolvido tém consistido na avalia¢do socioeconomica e cultural da cidade de Aveiro
no ambito da revitalizagdo urbana e econémica da cidade de Aveiro. O periodo abrangido
pelo estudo, refere-se ao espago temporal entre os séculos XVIII e XXI, uma vez que foi
no século XVIII e XIX a época da revolugdo energética, que fomentou o fenémeno urbano
da “era infraestrutural”, definido pela expansdo da estrutura urbana organizada numa

rede de infraestruturas (Kondratiev, 1984).

No primeiro ano do doutoramento, foi feita a parte letiva do curso de
doutoramento, concluida em trés de dezembro de 2014 com a apresentacdo do trabalho
final de curso de Doutoramento em Geografia e Planeamento Territorial na area de
especialidade em Territério e Desenvolvimento cujo titulo da tese era “Regeneragdo
urbana, patrimonio e economia. Os canais aqudticos na transformag¢do da cidade de
Aveiro”. Apds a apresentacdao do respetivo trabalho e apds a leitura de varias tematicas
integradas no ambito da tematica principal da tese, cheguei a conclusdo que o objeto de
estudo continuaria a ser o mesmo, nomeadamente a investigacdo sobre a cidade de
Aveiro, mas considerei que a andlise da contribuicdo dos canais para a transformagdo da
cidade de Aveiro nao sustentava a elaboragdo ¢ defesa da tese. Assim, iniciei o trabalho
de investigag¢do sobre a relacdo entre as areas portudrias e as pequenas e médias cidades
com o meu orientador Professor Doutor Jodo Figueira de Sousa, que me ajudou e
aconselhou na organizagdo e orientagdo da tese, dado eu ter alterado a tematica da mesma
e por isso escolher o Professor Doutor Jodo Figueira de Sousa como orientador da minha

tese dada a sua experiéncia em “areas portudrias e transportes maritimos”.
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Assim, apds o estudo feito a partir de diversas leituras sobre a cidade, os canais
aquaticos, o desenvolvimento econdémico, a regeneragdo urbana e o patriménio, cheguei
a conclusdo que os canais tinham uma funcionalidade muito importante no século XVIII
sobre a ligagdo entre o porto maritimo e a cidade de Aveiro. No século XVIII, o porto de
Aveiro era o elemento representativo do desenvolvimento econdmico da cidade de Aveiro
e sua envolvente, pelo que as minhas leituras sobre o porto e a cidade de Aveiro no ambito
historico-social da autora Inés Amorim (1996) e de outros autores, influenciaram a minha
alteracdo de tema de tese. No seguimento da alteracdo da tematica e da redacao de alguns
textos sobre a mesma, surgiu uma alteragdo do tema em maio de 2016, cujo titulo da tese
passou a ter a denominagdo “Portos como dncora de desenvolvimento territorial das

pequenas e médias cidades europeias com canais. Porto e cidade de Aveiro”.

Ainda no ambito do desenvolvimento da tese e apds varias leituras de diversos
autores, fiz a primeira abordagem do caso de estudo (porto de Aveiro, cidades de Aveiro
e da Gafanha da Nazar¢) e de algumas cidades selecionadas na tese durante a viagem que
fiz em margo de 2016 durante trés semanas. Durante a viagem, houve um contacto in loco
com algumas cidades e portos selecionados para estudo na tese, nomeadamente os portos
e cidades localizados no sul do Vale do Reno: porto de Antuérpia e cidade de Mechelen,
porto e cidade de Bruges, porto e cidade de Gent. Nestas cidades fiz um levantamento
fotografico das mesmas e dos portos e um levantamento bibliografico e cartografico das

cidades e portos visitados, para compilagdo e analise posterior.

Ainda na respetiva viagem, fiz uma abordagem ao porto e cidade de Roterdao e a
cidade de Delft, para melhor compreensao e andlise da tematica escolhida na minha tese
no que se refere as diversas escalas de portos e cidades na Europa. Para isso, visitei
grandes cidades como Roterddo e Antuérpia e pequenas e médias cidades como

Mechelen, Bruges, Delft e Gent.

No seguimento do desenvolvimento da minha tese, fiz algumas palestras e
publiquei alguns artigos cientificos para a concretizagdo da minha investigagdo. Fui
selecionada pelo comité cientifico para publicar e palestrar no V Semindrio Internacional
de Investigacdo em Urbanismo Barcelona e Buenos Aires (2013) cujo titulo do artigo foi
“Transformagoes e integracdo derivadas da mudancga de uso do espago urbano na cidade
de Aveiro, Portugal” promovido pela Universidade Politécnica da Catalunha (UPC);
publiquei e palestrei no VI Seminario Internacional de Investigagdo em Urbanismo

Barcelona e Bogota (2014), com o titulo de artigo “Paisagem e Patrimonio dos canais
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urbanos de Aveiro. A influéncia do uso do espago publico no quotidiano do cidaddo”,
promovido pela Universidade Politécnica da Catalunha (UPC); palestrei, publiquei artigo
e fiz um poster sobre Arte Nova e museologia no ambito da “5th International Herity
Conference”, promovido pela UNESCO-WHC, UN-WTO, ICCROM, ENOTRIA
ONLUS Foundation em Florenga (2014) artigo “The influence of the fontismo from the
bourgeoise and the maritime commerce in the cultural itinerary of the Art Nouveau
heritage in Aveiro, Portugal”; publiquei e palestrei no VII Semindrio Internacional de
Investigacdo em Urbanismo em Barcelona e Montevideo (2015), artigo com o titulo
“Patrimonio e Regeneragdo. Transformagoes urbanas da drea envolvente aos canais
aquaticos da cidade de Aveiro” promovido pela Universidade Politécnica da Catalunha
(UPC); no ambito do X Congresso de Geografia Portuguesa, Os valores da Geografia, na
FCSH-UNL em Lisboa (2015), apresentei o artigo “O porto de Aveiro e Regido Centro
como ancora de desenvolvimento territorial” da minha autoria e da Professora Doutora
Regina Salvador da Faculdade de Ciéncias Sociais € Humanas da Universidade Nova de

Lisboa e do Professor Doutor Artur da Rosa Pires da Universidade de Aveiro.

No decorrer da minha tese, conheci o arquiteto Rinio Bruttomesso em Veneza em
dezembro de 2014, quando fui palestrar sobre o patrimonio Arte Nova de Aveiro na
Conferéncia da Unesco em Florenga, e convidou-me para elaborar um artigo sobre
pequenas e médias cidades portudrias, dado a RETE ter programado para junho de 2015,
o Seminério Internacional Encontro de Primavera em Aveiro. No decorrer dos varios
contactos posteriores, fui ainda convidada para ser “Membro Adherido fisico” da RETE
“Asociacion para la colaboracion entre puertos y ciudades”. Apdés o Congresso de
Primavera da RETE em Aveiro, fui convidada pelo Professor Doutor Joan Alemany para
fazer parte integrante da equipa de investigacdo sobre as pequenas e médias cidades
portudrias em Portugal, Espanha e Italia, no &mbito do programa COST, mas cujo projeto

ndo teve continuidade.

Em junho de 2015, no Semindrio Internacional Encontro de Primavera promovido
pela RETE em Aveiro sobre a tematica “Impacto e tendéncias das atividades portudrias
na dimensdo metropolitana e regional”, fiz a apresentag¢do do artigo “Portugal: Harbor
of Aveiro and Centre Region as an anchors for territorial development”, da minha autoria
e da Professora Doutora Regina Salvador, da Faculdade de Ciéncias Sociais ¢ Humanas
da Universidade Nova de Lisboa e do Professor Doutor Artur da Rosa Pires da

Universidade de Aveiro que foi publicado na revista “Portus 29”.



No ano de 2015, o Professor Doutor Arquiteto Joaquin Sabaté Bel, diretor da
Escola Técnica Superior de Arquitetura de Barcelona (UPC) apds apresentagdo do artigo
“Paisagem e patrimonio dos canais urbanos de Aveiro. A influéncia do uso do espago
publico no quotidiano do cidaddo” fez-me o convite para a publicagdo do respetivo artigo
na revista “Identidades. Territorio, Cultura, Patrimonio, Paisajes Culturales del Agua”,
n. 5, pelo que o mesmo foi publicado pela editora Laboratorio Internacional de Paisagens

Culturales de Barcelona.

Ainda em 2015, conheci a Professora Doutora Arquiteta Maria Elena Torres,
professora na Faculdade de Arquitetura da Universidade Autonoma de Yucatin em
Mérida, México onde fui convidada para fazer investigacdo sobre Arquitetura Neomaya
e Arte Nova como estudo comparativo da mesma tendéncia arquitetonica, mas com

simbologia diferente de acordo com a diferente cultura europeia e americana.

Em outubro de 2016, no dmbito do I Encontro da rede nacional de investigacao
urbana e vivenda e XXXIX encontro da rede nacional de investigacdo urbana, da
Faculdade de Arquitetura da Universidade Autonoma de Yucatan, Mérida, México, foi
aprovado o artigo da minha autoria “Identidad de la ciudad de Aveiro, Portugal.
Patrimonio cultural como ancla para la regeneracion del espacio urbano en la zona

circundante a los canales acudticos”.

Em outubro de 2016, no ambito da conferencia “I5th World Conference Cities
and Ports, Crossovers” promovida pela AIVP em Roterddo, publiquei o artigo

“Portugal: el impacto del puerto y de la ciudad de Aveiro en el desarrollo territorial”.

Colaboro como investigadora no laboratério CICS.NOVA, anteriormente
denominado e-GEQO, desde o ano de 2014 até a atualidade e atualmente continuo a dar o
meu contributo para o CICS.NOVA através da publicagdo de artigos cientificos
selecionados na comunidade cientifica internacional e no dmbito da tematica do meu
doutoramento. No Centro Interdisciplinar de Ciéncias Sociais (CICS.NOVA) da
Faculdade de Ciéncias Sociais ¢ Humanas (FCSH) da Universidade Nova de Lisboa
(UNL), fiz parte do grupo de investigadores do projeto I&D da FCT entre o ano de 2013
e 2015 no ambito da area das dindmicas socio-espaciais, sustentabilidade, investigagao

para as politicas publicas e desafios sociais.
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Impacte territorial dos portos nas pequenas e médias cidades. O porto de Aveiro,
as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro.

Lidia Maria Moreira Matias

RESUMO

Os portos fazem parte da historia do territorio. A adaptacdo da fungao portudria e do seu
caracter infraestrutural a evolugdo tecnoldgica do transporte maritimo e a transformagao
dos intercambios comerciais, tém-se traduzido numa progressiva muta¢do dos espacos
portudrios. Ao longo dos tempos tem-se assistido a evolugao territorial da relagdo entre o
porto e a cidade, nomeadamente o conceito de unidade, de crescimento, de afastamento,
de separacdo e isolamento entre os mesmos, pelo que o resultado dessa evolugao se reflete
no desenvolvimento urbanistico em varias escalas temporais e territoriais das pequenas e
médias cidades portudrias.

O caso de estudo “O porto maritimo de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazaré e de
Aveiro” ¢ analisado nas diferentes escalas territoriais e temporais tendo por base a
dimensdo populacional entre 20.000 e 500.000 habitantes, segundo o relatério Europa
2000+ (CE, 1994).

Na escala territorial, a investigacdo integra os impactes socioecondmicos, ambientais e
morfoldégicos do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro. Na
escala temporal, a investigagdo corresponde ao estudo da evolugdo dos impactes entre os
séculos XVIII e XXI.

O objetivo principal desta investigagdo ¢ a avaliagdo dos impactes do porto de Aveiro nas
pequenas e médias cidades contiguas ao porto maritimo, nomeadamente Aveiro e
Gafanha da Nazaré. Os objetivos especificos incidem em: (a) a identificagdo das
atividades maritimo-portudrias como elementos fundamentais na rela¢do entre o porto de
Aveiro e as cidades em analise; (b) o conhecimento dos impactes gerados pelo porto de
Aveiro no desenvolvimento urbano e territorial das cidades em estudo; (¢) a analise e
compreensdo da evolucdo morfoldgica do territério do porto de Aveiro e das cidades da
Gafanha da Nazaré e Aveiro e a relagdo entre os territorios em estudo; (d) a elaboragao
do modelo explicativo da relagdo entre o porto de Aveiro e as duas cidades em estudo.
Para cumprir o objetivo principal, a investigagdo fundamenta-se na pesquisa
bibliografica, cartografica e estatistica. O recurso a cartografia ¢ fundamental para
analisar e observar as mudangas territoriais e temporais, pelo que surge a necessidade de
acompanhar as dindmicas e tendéncias territoriais através da ferramenta principal do
arquiteto, o “mapa”, na andlise das diversas plantas cartograficas dos territorios em
estudo. Para isso, a investigagdo integra diversos métodos, nomeadamente desenhos de
andlise cartografica que permitem interpretar a realidade territorial e completar os
mesmos com um modelo final sobre a relacdo entre porto e cidades.

Como resultado final da tese, ¢ elaborado um modelo de relacdo porto-cidade, como
resultado da analise da avaliagdo das atividades maritimo-portudrios, estruturado sobre a
evolucdo da morfologia do territorio observada na cartografia entre os séculos XVIII e
XXI do caso de estudo.

PALAVRAS-CHAVE: portos, pequenas e médias cidades, territorio, impactes, relagdo
porto-cidade, frente de dgua, transporte maritimo, canais aquaticos, porto de Aveiro.
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Territorial impact of ports upon medium and small-sized cities. The port of Aveiro
and the cities of Gafanha da Nazaré and Aveiro.

Lidia Maria Moreira Matias
ABSTRACT

Ports are part of territorial history. Adaptation of the functions of the port and its
infrastructural character to the technological evolution of the maritime transportation and
the transformation of commercial exchange has been developing into a progressive
mutation of port spaces. Throughout time a territorial evolution in the port-city
relationship has been noticeable, namely in the concept of unity, growth, detachment,
separation and isolation amongst them, for which the result of such an evolution has
reflected upon the urban development along various time and territory scales within
medium and small-sized port-cities.

The study case “The maritime port of Aveiro and the cities of Gafanha da Nazaré and
Aveiro” is analysed in its different territorial and time scales bearing as basis a population
ranging from 20.000 to 500.000 inhabitants, according to the Europe 2000+ (CE, 1994)
report.

On a territorial scale, research integrates socioeconomic, environmental and
morphological impacts placed by the port of Aveiro upon the cities of Gafanha da Nazar¢
and Aveiro. On a time scale, the research corresponds to the study of the evolution of
impact between the 18" and the 21% centuries.

The main purpose of this research is to assess the impact of the port of Aveiro upon
medium and small-sized cities which are adjacent to the maritime port, namely that of
Aveiro and Gafanha da Nazaré. The specific objectives relate to: (a) identifying maritime
port activities as essential elements to the relationship between the port of Aveiro and the
cities under consideration in the analysis; (b) knowledge of the impact generated by the
port of Aveiro upon the urban and territorial development of the cities under consideration
in this study; (¢) analysis and comprehension of the morphological evolution of the
territory of the port of Aveiro and the cities of Gafanha da Nazaré and Aveiro and the
relationship between the port of Aveiro and both cities in the study; (d) the designing of
an explanatory model of the relationship between the port of Aveiro and both cities being
studied.

So as to accomplish the main purpose, research is grounded on bibliographical,
cartographic and statistical research. The use of cartography is essential to the analysis
and observation of territorial and time changes, for which the need to accompany
territorial dynamics and trends arises by means of the main architectural tool, the “map”,
in the analysis of various cartographic plants of the territory under study. In order for that,
research integrates various methods as is the case of cartographic analytical sketches,
which support the interpretation of territorial reality and their own completion as a final
model to the relationship between ports and cities.

As a final result of the thesis, a model of the port-city relationship is designed, as a result
of the assessment analysis of the maritime-port activities, structured upon the evolution
of the morphology of the territory as observed in the cartography from the 18" to the 21
centuries.

KEYWORDS: ports, medium and small-sized cities, territory, impact, port-city
relationship, waterfront, maritime transportation, water canals, port of Aveiro.
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Fonte: APA (1958)

INTRODUCAO

1.1 Contextualizacao do caso de estudo

O objeto de estudo selecionado corresponde ao porto maritimo de Aveiro e as
cidades de Aveiro e Gafanha da Nazaré. Estas cidades localizam-se estrategicamente no
centro-litoral do territério de Portugal e da Peninsula Ibérica e ainda no sul da Europa.
Aveiro tem uma caracteristica unica em Portugal, nomeadamente os seus canais aquaticos
que conectam a area urbana com o mar, fazendo estes, parte da histéria socioecondmica

do territério em estudo, na escala temporal entre os séculos XVIII e XXI.

A cidade de Aveiro possui uma superficie de 45,32 km2 (censos, 2012) e uma
populagao residente de 18.756 habitantes (censos, 2011). O concelho de Aveiro tem uma
area total de 197,50 km2 (CAOP!, 2013) integrando uma populag¢io residente de 78.450
habitantes (censos, 2011). A cidade da Gafanha da Nazar¢ integra uma superficie de 16,44
km?2 e tem uma populagdo residente de 15.240 habitantes (censos, 2011).

Aveiro tem uma identidade caracterizada pela sua paisagem natural (Ria e salinas)

e pela sua paisagem cultural (canais aquaticos e patrimonio cultural). A “cidade baixa”,

1 CAOQORP: carta administrativa oficial de Portugal



desenvolveu-se ao longo dos vérios canais aquaticos, “limites aquaticos” que definem e
dividem duas éareas que funcionam como “referéncias laterais” (Lynch, 1989). Os canais
aquaticos e a avenida Dr. Lourenco Peixinho constituem os eixos base de mobilidade e

de transporte que apoiam o modelo de centralidade da &rea urbana da cidade de Aveiro.

No contexto europeu, as cidades com “frentes de agua” t€m caracteristicas
morfologicas comuns em termos de configuracdo fisica, integrando morfologias urbanas
mistas que vao desde a configuragdo organica a reticulada do espago urbano. No caso da
cidade de Aveiro, Inés Amorim (1996) refere que a cidade teve origem militar, religiosa
e maritima, nomeadamente com a existéncia da muralha construida no século XV, com a
construcdo de diversas igrejas no interior e exterior da muralha e com a construgdo da

Barra do porto de Aveiro em 1808 (Amorim, 1996, p. 60).

Aveiro e a Gafanha da Nazaré¢ tém localizagdo geoestratégica, nomeadamente na
sua proximidade ao mar, na existéncia de um porto maritimo e nas diversas vias
rodovidrias e ferroviarias que fazem a ligagdo destes trés territdrios ao restante territorio

de Portugal e Espanha.

A regido Centro de Portugal surge como um “hinterland” natural do porto de
Aveiro com uma grande influéncia sobre a atividade do porto, como o mesmo exerce um
grande impacte socioecondémico na mesma regido. A acessibilidade do porto de Aveiro a
regido Centro existe através das redes rodoviarias e ferroviarias que integram a ligacao
desde o porto maritimo e as cidades de Aveiro e Gafanha da Nazaré até Espanha, através

da autoestrada A25 e da rede ferroviaria do Norte e da Beira Alta.

1.2 Problematica

A problemadtica da investiga¢do integra a relagdo porto-cidade que ocorre no caso
de estudo porto de Aveiro e cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro em escalas territoriais
e temporais distintas. Na escala territorial, a investigacdo integra os impactes
socioecondmicos, ambientais e morfoldgicos causados pelo porto de Aveiro nas cidades
da Gafanha da Nazar¢ e de Aveiro. Na escala temporal, a investigagdo corresponde ao
estudo da evolugdo dos impactes entre os séculos XVIII e XXI. Ou seja, o caso de estudo
integra a investigacdo sobre os impactes do porto de Aveiro nas pequenas e médias
cidades portudarias contiguas, nomeadamente nas cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro,
dado ja existirem diversos estudos sobre os impactes dos portos em grandes cidades. A

escala territorial integra o estudo no ambito do desenvolvimento urbano local fazendo



uma pequena inclusdo na tese, abordando alguns aspetos a escala regional,
nomeadamente a regido Centro. Foi feita uma investigacdo sobre a evolugdo dos impactes
do porto maritimo de Aveiro nas duas cidades contiguas e das atividades maritimo-

portudrias entre os séculos XVIII e XXI.

Nas recentes décadas foram desenvolvidos vérios estudos sobre a relagdo porto-
cidade, onde existiram vérias abordagens sobre a cidade portudria e a relagdo porto-cidade
desenvolvidas por autores como James Bird (1963), Brian Hoyle (1989), Han Meyer
(2011), Dirk Schubert (2011), Joan Busquets (2011), Enrico Musso e Hilda Ghiara
(2011), Figueira de Sousa (2011) e outros investigadores. Assim, podem-se distinguir
dois pontos de abordagem no ambito da tematica porto-cidade, nomeadamente o primeiro
dedica-se a influéncia da atividade portudria nas cidades e o segundo sobre as

transformagoes territoriais das cidades portudrias até ao periodo pos-industrial.

A primeira abordagem inclui varias investigacdes realizadas sobre as operagdes
portudrias, que se direcionam sobre a economia portudria e urbana, sobre as tecnologias
usadas na atividade portudria e ainda no impacte ambiental do porto no espago
envolvente. Destacam-se ainda os estudos sobre os impactes economicos das atividades
portudrias nas cidades e as analises comparativas sobre a dindmica portudria e urbana,
nomeadamente as analises estatisticas de indicadores e de critérios usados para os estudos
da relagdo porto-cidade. Estudos esses que ainda necessitam de desenvolvimento para

atingir dados relevantes para futuras investigagoes.

A segunda abordagem inclui investigagdes realizadas sobre as cidades onde os
portos operavam no centro da mesma, mas cuja area urbana ficou abandonada, pelo facto
dos portos terem sido desativados e deslocalizados para uma area urbana mais afastada
das cidades. Assim, surgiram as transformacdes das frentes de &4gua urbanas,
nomeadamente no que se refere as transformagdes urbanisticas e funcionalidades urbanas.

Foi um movimento que surgiu na década de 1960 nos EUA denominado “waterfiont’”.

Assim, existiram trés momentos cronologicos que se consideraram importantes na
evolugdo dos portos, nomeadamente o periodo pré-industrial, o industrial e o pos-

industrial, cujos intervalos temporais associados as transformagdes estruturais da

2 “Waterfront” trata a regeneragio da frente de dgua portudria



sociedade eram referéncias nas transformacdes territoriais que resultaram da alteragdo da

respetiva logica produtiva.

Apos a analise do caso de estudo, porto e cidade de Aveiro e cidade da Gafanha
da Nazaré, no ambito da investigagdo do doutoramento, foram definidos diversos
momentos temporais e caracteristicas territoriais distintas nos trés periodos historico-

morfologicos da evolugdo industrial acrescentando o atual século XXI.

Os portos destacam-se enquanto plataforma terrestre de apoio ao transporte
maritimo e as fungdes portudrias, onde os impactes se foram expandindo no territorio e
as cidades afastando-se para zonas mais distantes, por motivo das necessidades exigidas
pela atividade portudria e pelo transporte maritimo. Surge a diversificagdo das fungdes
portudrias e dos impactes portudrios em zonas mais afastadas das cidades e da area

portudria.

1.3 Objetivos

O objetivo principal desta investigagcdo ¢ a avaliagdo dos impactes do porto de
Aveiro nas pequenas e médias cidades contiguas ao porto maritimo, nomeadamente
Aveiro e Gafanha da Nazaré. Assim, no ambito desta investigagcdo, foram analisados os

impactes diretos, indiretos e induzidos do porto de Aveiro nas cidades do caso de estudo.

O objetivo principal foi decomposto em varios objetivos especificos com escalas
territoriais diferentes, com a mesma temporalidade, onde foram investigadas, analisadas

e obtidos resultados sobre os impactes do porto de Aveiro nas cidades estudadas.

Os objetivos especificos integram diversos parametros de analise e de resultados:

a) identificacdo das atividades maritimo-portudrias como elementos
fundamentais na relagdo entre o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da
Nazaré e Aveiro;

b) conhecimento dos impactes gerados pelo porto de Aveiro no desenvolvimento
urbano e territorial das cidades em estudo;

¢) andlise e compreensdao da evolugdo morfologica do territério do porto de
Aveiro e das cidades da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro entre os séculos XVIII e
XXI e arelagdo entre os territorios em estudo;

d) elaboracdo do modelo explicativo da relagdo entre o porto de Aveiro e as

cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro.



1.4 Teorias explicativas

Os portos e as cidades tém uma grande ligacdo historica. Neste contexto,
questiona-se se os portos ainda sdo impulsionadores do crescimento urbano e territorial.
Os portos estdo na origem de muitas cidades, pelo que alguns espagos urbanos comegaram
como portos comerciais, dado o porto ser a ligacdo natural entre a terra e o mar. No
passado, os portos permitiram que pequenas cidades se tornassem de maior dimensao,
pelo que os mesmos contribuiram para o impulso do desenvolvimento urbano e territorial,

através das trocas comerciais.

Na andlise da cartografia historica de algumas cidades, sdo destacadas fortes
interligacdes entre os portos € o desenvolvimento urbano e territorial, pelo que
historiadores do ambito econdémico, como Fernand Braudel (1979), salientaram a
importancia das cidades portudrias na origem e no desenvolvimento da economia global
do mercado capitalista. Fernand Braudel (1979) afirmou que a centralidade das cidades
maritimas na época pré-revolucao industrial esteve relacionada com a sua inser¢ao nas
rotas maritimas comerciais que a partir dos séculos XVII e XVIII adquiriram dimensao

mundial.

Gedgrafos como James Bird (1963), André Vigarié (1981) e Brian Hoyle (1989),
descreveram que a expansao das atividades portuarias contribuia para o desenvolvimento
urbano e portudrio. Dessa forma, na perspetiva historico-morfolégica, o modelo
“Anyport” elaborado por Bird (1963) pretendia identificar e analisar a natureza e a
evolucdo historica da funcionalidade portudria e urbana. A reflexdo teérica de James Bird
(1963) entendeu o espaco portudrio como uma sucessdo cronoldgica da evolugdo do
desenvolvimento fisico dos portos. O modelo “Anyport”, refere inicialmente o
desenvolvimento da cidade portuaria a partir de um porto com uma localizag¢@o adjacente
ao centro urbano. A escolha dessa localizacdo original dependia das referéncias
geograficas e das fungdes portuarias (Bird, 1963). Segundo Hoyle (1989), o porto tinha
uma relagao fisica e funcional com a malha urbana sem fronteira entre os dois territorios,

mas com uma simbiose urbana, econdémica e social.

O exemplo de desenvolvimento de cidade portudria na época pré-revolucao
industrial, pode-se enunciar o porto e a cidade de Aveiro, dado que ao longo do século
XVIII, o assoreamento da barra e a sua deslocacdo para sul, afastaram a cidade de Aveiro
do mar, tornando-se precéria a navegacao, o que contribuiu para a decadéncia do porto.

Com o encerramento da “Barra", houve um forte é&xodo demografico para o interior da
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regido causado pela quebra das atividades econdmicas. No século XIX, no ambito do
“Fontismo*”, foi terminada a construgdo da “Barra do porto de Aveiro” e inaugurada
respetivamente no ano de 1808, que a mesma contribuiu para o impulso das trocas
comerciais entre Aveiro e os restantes paises da Europa e do Norte de Africa, como

também do aumento da pesca de bacalhau no mar do Canada e do Norte da Europa.

Na ¢época da revolugdo industrial, a expansdo das atividades industriais
transformou a natureza do intercambio comercial ¢ aumentou a circulagdo de mercadorias
em todas as escalas, principalmente no transporte maritimo. Durante o século XIX, o
aumento da atividade comercial e a reestrutura¢ao do espaco portudrio contribuiram para
o crescimento da diversificagdo das funcionalidades urbanas. Em conclusdo, a era da
expansao portudria segundo Bird (1963) configurou uma dindmica de expansao do porto
e da implementagdo de vias ferroviarias e rodovidrias para transporte das mercadorias
provenientes do porto em expansdo. No século XIX, os cais acostaveis inseridos na cidade
de Aveiro foram marcados pela sua expansdo até ao quadro da alfandega, devido ao
crescimento das trocas comerciais. Essa época foi distinguida pelo inicio da expansdo do

porto primitivo e pela aproximagao ao mar.

Posteriormente, o porto e a cidade separaram-se morfologicamente e
economicamente (Seassaro, 2005; Hayuth, 1982; Hoyle, 1989; Henry, 2006; Wang &
Olivier, 2003). A necessidade de espaco e as limitacdes fisicas e operacionais,
contribuiram para que surgisse uma mudanca na escala de produgdo e do transporte, pelo
que as estruturas produtivas e portudrias tiveram de ser relocalizadas fora dos centros
urbanos. Assim, surgiram navios especializados em carga especifica e com maior
dimensdo, nomeadamente no transporte de granéis solidos e liquidos, que contribuiram
para a constru¢do de unidades petroquimicas, quimicas e siderirgicas em zonas
industriais e portuarias, nomeadamente nos casos de Antuérpia e Roterddo. Segundo
Hoyle (1989), surgiu na época uma relagao muito forte entre o porto e a cidade industrial
moderna, onde o porto tinha a fungdo de transbordo de mercadorias destinadas as zonas
industriais que abasteciam o “hinterland” do porto (Cocco & Silva, 1999). Assim, o
transporte terrestre contribuia para a consolidag¢@o da distancia entre a cidade e o porto

(Vigarié, 1981; Lavaud-Letilleul, 2007).

3 Fontismo ¢ a designagdo dada ao periodo entre 1868 ¢ 1889, por agdes de fomento de obras publicas e
por uma tentativa de moderniza¢do das infraestruturas do pais. A designagdo fontismo deriva do nome
de Fontes Pereira de Melo, governante de dois governos na época.
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Na época pos-industrial, o porto de Aveiro funcionava como plataforma de
transbordo de mercadorias que eram transportadas para todo o distrito de Aveiro e a
cidade continuava distante do porto no ambito morfolégico. Foi dado o inicio a
especializagdo do porto de Aveiro através da implantacdo de um terminal portudrio
especializado proximo do mar e afastado da cidade de Aveiro. Foi dado inicio ao
afastamento gradual entre a cidade de Aveiro e o terminal portudrio especializado, apesar
do porto continuar integrado em Aveiro, com a acostagem dos navios de pesca de
bacalhau na denominada zona das “piramides”, junto as marinhas de sal. Em 1967 foi
concluida a obra do porto comercial de Aveiro, pelo que nesta data surgiram grandes
armazéns onde armazenavam as mercadorias que eram transportadas para o “hinterland”

que se limitava na época ao distrito de Aveiro.

A partir da década de 1970, a reorganizacdo do transporte maritimo e a atividade
portudria contribuiram para uma “remodelagdo de frente de 4gua” (Hoyle, 1989). Nas
areas portuarias abandonadas foram criados espagos verdes e recreativos, como foi o caso

das cidades de Nova Orledes, Boston, Toronto e Montreal (Chaline, 1988, pp. 695-715).

Na década de 1980, com o aumento do desemprego e a diminui¢do das receitas
fiscais, as autoridades publicas intervieram nas 4areas portudrias abandonadas,
implantando areas comercias e equipamentos de lazer, com a inten¢do da criacdo do

modelo de cidade pos-industrial (Hoyle, 1989; Chaline, 1994).

Nas décadas de 1980 e 1990, destacaram-se varios autores, nomeadamente Borja
e Castells (1998) que teorizaram a metropole internacional administrada como uma
empresa reestruturada segundo principios de competitividade territorial, no &mbito de
captacdo de investimento produtivo, de turismo e de grandes eventos (Castells, 1999;

Borja & Castells, 1998).

No contexto da dindmica porto-cidade, surgiram as operagdes de captacao de fluxo
de mercadorias, de investimento, de pessoas e de eventos que constituiram um indicador
de maior produtividade dos terminais portudrios e da cidade pds-industrial. Assim, surgiu
a reaproximacao entre a cidade e os antigos cais portudrios através da integracao de novos
usos. No ambito dos estudos da relagdo porto-cidade, destacam-se ainda em diversas
universidades de cidades portudrias europeias, investigadores como Brian Hoyle em
Southampton, Joan Busquets em Barcelona, Dirk Schubert em HafenCity Hamburgo e

Han Meyer em Delft.



Bird (1963) e Hoyle (1989) fizeram varias investigagdes sobre as etapas sucessivas
da separacdo porto-cidade. O interface porto-cidade ¢ o espaco de transi¢ao das funcdes

portudrias e urbanas, caracteristica das interven¢des mais recentes.

Joan Busquets (2011) descreve inicialmente “puerto era todo y cualcuier contacto
con el agua protegida y cualcuier funcion de intercambio o manifestacion maritima se

realizaba em el mismo” (Busquets, 201, pp. 201-202).

Posteriormente, passou a existir o “puerto de agua” (Busquets, 2011, p. 201),
onde se realizava a pesca e a chegada e saida de passageiros e de mercadorias e 0s navios
emblematica. Ou seja, para entendimento da ldégica da transformagdo portudria foi
necessario programar um modelo sobre a evolugdo da especializagdo de funcionalidades
que alteram gradualmente os requisitos funcionais e estratégicos dos portos. Assim, no
decorrer das necessidades mais especificas, a evolu¢ao da atividade portuéria decorreu no
sentido do aparecimento inicial das atividades primarias como a pesca ¢ as matérias-
primas, posteriormente as atividades secundarias com a industria e a logistica, as
atividades tercidrias, com os equipamentos e servicos e atualmente surgiram as atividades
quaterndrias que integram as operacdes inovadoras e recreativas (Busquets, 2011, pp.

201-202).

Dirk Schubert (2011), contextualizou os fatores topograficos, a historia portuéria
e urbana local, os cidaddos e as estruturas governamentais, como indicadores que
ofereceram um elemento de referéncia para a identificagcdo dos diferentes processos de
desenvolvimento urbano e sociocultural. Desta forma, os portos estdo a converter-se em
mundos isolados, separados do contexto urbano, cercados pelas cidades, mas com uma
estrutura interna de emprego, de operadores portudrios e de estruturas administrativas,
apesar das antigas areas portuarias proximas da cidade terem sido reintegradas no tecido
urbano e as novas infraestruturas portudrias terem sido separadas da estrutura urbana e
localizadas em areas que tém aguas profundas e extensas areas de solo (Dirk Schubert,

2011, p. 185).

No entanto, Han Meyer (2011) estuda a reorganizagdo espacial dos portos e das
relagdes entre portos, cidades e territorios que se fundamenta em quatro importantes
acontecimentos: a) portos enquanto regionalizagdo e diferenciagdo; b) cidades enquanto
procura crescente de identidade local e auto-organizacdo; c) alteracdes climaticas que
provocam o aumento do nivel do mar; d) alteragdes dos recursos energéticos. Neste

ambito, € possivel desenvolver estratégias globais que combinem estes quatro elementos
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que permitam configuracdes espaciais sustentaveis (Han Meyer, 2011, p. 163). Em
consequéncia da globalizagdo e da crescente competi¢do entre os portos, as autoridades
portudrias mundiais reconsideram a posi¢ao dos portos nas redes de transporte global. No
entanto, a expansao ¢ gradualmente mais dificil devido aos conflitos de interesses que se
geram entre a area urbana e rural envolvente, como também pela sobrecarga das redes de
transportes rodoviarios e ferrovidrios que surgem quando as atividades portudrias se

concentram numa area (Han Meyer, 2011, p. 163).

Desta forma, surge a necessidade crescente de equipamentos flexiveis nos portos,
pelo que a introdugdo de plataformas flutuantes para contentores torna possivel a reducao

do espaco portuario (Ligteringen, 2007).

Figueira de Sousa (2011) contextualiza a relagdo porto-cidade como um tema de
investigacdo complexo devido a multiplicidade de interagdes estabelecidas no &mbito do
sistema territorial que sintetiza o conjunto de dindmicas dos varios elementos
constituintes do triptico portudrio, nomeadamente “porto-hinterland-foreland”. O autor,
refere que ndo existe um planeamento interdisciplinar com a fun¢do de compreensao do
respetivo triptico nas diferentes dimensdes temporais e fisicas (Figueira de Sousa, 2011,

p. 129).

Os autores Musso e Ghiara (2011), definem a relacdo simbiodtica entre os
transportes e o territorio, como forma de compreensdo da relagao porto-cidade-territorio.
Assim, destacam o transporte como influéncia no desenvolvimento econéomico e fisico
futuro da cidade e do territério envolvente, enquanto o desenvolvimento da cidade e
respetivo territorio influencia as decisdes de disponibilidade dos transportes.
Contextualizando os portos como eixo estruturante das atividades economicas conectadas
funcionalmente com a atividade portudria, o porto tem um efeito polarizador (Musso &

Ghiara, 2011, p. 87).

Como complemento destes estudos, destaca-se ainda “Guide of good practices”
realizado por AIVP em 2007 (Lemaire, 2007) onde se estudaram seis cidades portuarias
e se avaliaram as boas praticas para a integragao fisica, econdmica e social das mesmas,
como a ESPO em 2010, publicou “Code of Practice on Societal Integration of Ports”,
onde foram analisadas catorze cidades portudrias (Verhoeven et al., 2010). Também
existem diversas associagdes internacionais que se dedicam a investigagcdo de cidades
portudrias, nomeadamente WAVE (Waterfront Vitalization and Environment Research

Foundation) que surgiu em 1987 em Toquio, AIVP (d4ssociation Internationale Villes et
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Ports) que surgiu em 1988 em Le Havre, o “Centro Internazionale Citta d’Acqua” criado
em 1989 em Veneza, ESPO (European Sea Port Organization) fundada em 1993 em
Bruxelas, RETE (4sociacion para la Colaboracon entre Puertos y Ciudades) surgiu em
2001 em Veneza. Todas as associagdes referenciadas anteriormente tém tido uma
importante fun¢do na divulgagdo da problematica da relagdo porto-cidade e sdo
plataformas de intercambio de boas praticas e de centros de informacdo e de formagao no

ambito do desenvolvimento das cidades portuérias.

Entre as diversas investigagdes, Charlier e Malézieux (1997) defenderam a
reconversao das antigas areas portuarias, passando por estas terem novas funcionalidades

portudrias diferentes da regeneracao urbana (Charlier & Malézieux, 1997, pp. 107-114).

No entanto, Ducret (2011) analisa a relacdo porto-cidade e denominou como
“waterfront” a transformacao da frente portuaria das cidades. Descreveu “waterfront”
como a area da cidade adjacente a agua e que podia associar-se as intervengdes das areas
dos antigos portos, sendo transformadas em areas urbanas da cidade, convertendo os

molhes numa ligagdo entre a cidade e o mar (Ducret, 2011, pp. 41-42).

Existem ainda diversas publica¢des promovidas internacionalmente por entidades
publicas e privadas, sobre “waterfronts’, nomeadamente as intervengdes urbanisticas de
“FjordCity” em Oslo e de “Marsella Euroméditerranée”. Surgiram ainda estudos
comparativos desenvolvidos para a reorganizacdo e reutilizacdo de areas urbanas
portudrias para ilustrar a dinamica de diversas cidades, como foi o caso do “Project Citta
del’Acqua” em Veneza no ano de 1991, coordenado pelo arquiteto Rinio Bruttomesso e
o livro “Agua: Cidades e frentes de dgua: mostra de projetos de reconversio urbana em
frentes de agua: cities & waterfronts: an exhibition on urban waterfront renewal
projects” da autoria da Faculdade de Arquitetura da Universidade do Porto (FAUP, 1998)
onde foram descritos os diversos projetos “waterfront” pelos coautores arquitetos Nuno

Portas, Nuno Grande, Ricardo Vasconcelos, Luis Viegas e Ana Carneiro.

Outros estudos comparativos sobre “waterfronts” destacam os autores Richard
Marshal (2001) “Waterfronts in Post-Industrial Cities” ¢ Han Meyer (1999) “City and
Port: urban planning as a cultural venture in London, Barcelona, New York and
Rotterdam”. Richard Marshal (2001) estudou as transformagdes das novas frentes de
agua como espacos de desenvolvimento urbano em cidades como Amesterddao, Génova,

Sydney e Vancouver.
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1.5 Metodologia de investigacio

Para andlise e avaliagdo do objetivo principal e especificos e para a obtengdo de
resultados no ambito da presente investigagdo, foi elaborada uma abordagem
metodologica estruturada no paradigma qualitativo e quantitativo. O estudo quantitativo,
envolve a definicdo de variaveis e critérios usados para a obtencdo de resultados
quantificaveis. No estudo qualitativo da investigagdo propde a verificagdio de um
fendmeno por meio da observacao e estudo do mesmo, segundo os métodos utilizados na

investigacao e na elaboracdo da tese de doutoramento (Kirk & Miller, 1986).

De acordo com Miles et al. (2014), a pesquisa qualitativa pode ser classificada
pela apresentacdo de dados, conclusdes e resultados. A apresentacdo dos dados consiste
na transformagdo e exposi¢do dos mesmos, por forma que o investigador os consiga
analisar e elaborar conclusdes. As conclusdes e os resultados integram a identificagdo de

padrdes e de possiveis configuracdes.

Este tipo de pesquisa qualitativa permite trazer para a investigacdo pensamentos
de caracter inovador, sendo os documentos uma fonte essencial de conhecimento e de
dados para o objeto de estudo (Godoy, 1995). Assim, na primeira etapa foi recolhida
informacao, nas bibliotecas da Universidade de Aveiro, da Faculdade de Arquitetura da
Universidade de Lisboa, no laboratério CICS NOV A denominado anteriormente e-GEQO,
na Faculdade de Ciéncias Sociais € Humanas, na Fundacdo Calouste Gulbenkian, nas
bibliotecas municipais de Aveiro e flhavo, no arquivo de cartografia aérea da CIRA e nos

centros documentais do Museu Maritimo de IThavo e do porto de Aveiro.

E importante destacar, que a investigagio se fundamenta na pesquisa bibliografica,
cartografica e estatistica. O recurso a cartografia foi fundamental para analisar e observar
as mudangas territoriais e temporais, pelo que surgiu a necessidade de acompanhar as
dindmicas e tendéncias territoriais através da ferramenta principal do arquiteto, o “mapa”,
na analise das diversas plantas cartograficas dos territdrios em estudo. No passado, no
presente e no futuro, os mapas constituem uma perpetuacdo da imagem do territorio,
tendo limitagdes como a escala, a dimensdo e a expressdo grafica. No entanto, os
socidlogos e os gedgrafos t€ém algumas ferramentas importantes, como entrevistas e
inquéritos, e os arquitetos encontram nos mapas a representagao do territorio e dos planos
de intervengdo no mesmo. Para isso, a investigagdo no ambito da tese foi direcionada para

a elaboracdo de desenhos de analise cartografica que permitem interpretar a realidade
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territorial e completar os mesmos com um modelo final da relagdo entre porto e cidades.

Os métodos utilizados no desenvolvimento da tese foram divididos em sete etapas:

12

a) a primeira etapa teve como objetivo a compilacdo de diversos documentos:

v
v

material grafico: cartografia antiga e atual, fotografias antigas e recentes;
material bibliografico: documentos historicos e atuais, dados estatisticos;
dados graficos e descritivos sobre os impactes do porto de Aveiro nas
cidades da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro e as transformagdes morfologicas
do territorio provenientes da presenca do porto de Aveiro, tendo como
caracteristica principal as pequenas e médias cidades;

levantamento in loco das atividades maritimo-portudrias através de

fotografia e localizacdo na cartografia;

b) a segunda etapa consistiu na analise da documentacido compilada:

v

material grafico: cartografia antiga e atual, planos de ordenamento de
diversas épocas, ortofotografias aéreas atuais, fotografias antigas e
recentes;

material bibliografico: documentos historicos e atuais, dados estatisticos;
dados graficos e descritivos sobre os impactes do porto de Aveiro nas
cidades da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro e as transformagdes morfologicas
do territorio provenientes da presenca do porto de Aveiro, tendo como

caracteristica principal as pequenas e médias cidades;

¢) Elaboragdo de quadros, cartografia e graficos estruturados no levantamento in

loco:
v

elaboracio de quadro com as atividades maritimo-portudrias,
identificando as atividades, a localiza¢do e o nome de cada empresa e
entidade;

localizagdo na cartografia, da implantagdo das diversas empresas e
entidades maritimo-portuarias, utilizando a ferramenta de desenho digital
“autocad”. A marcagao corresponde aos limites das edificagdes com um
nimero no interior da edificacdo que corresponde ao nome da empresa ou
entidade que se encontra descrita no quadro das atividades maritimo

portudrias;



v' elaboragdo de graficos baseados em dados estatisticos fornecidos pela
Autoridade Portuéria de Aveiro, de acordo com os critérios relevantes para

a investigacao;

d) Compilacdo dos impactes socioeconémicos e ambientais do porto de Aveiro nas

g)

cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro e analise dos mesmos; para analise dos
respetivos impactes foi necessdria uma classificagdo funcional das atividades no
interior do porto e das atividades desenvolvidas no territdrio envolvente ao porto.
Foi elaborada a avaliagdo de ambos os territérios (porto e cidades) no ambito dos
impactes;
Compilagdo do impacte morfologico do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha
da Nazaré e Aveiro através da elaboracdo de mapeamento do territério referente
ao porto de Aveiro, Gafanha da Nazaré e Aveiro sobre as plantas cartograficas
nos séculos XVIII, XIX, XX e XXI:

v’ elaboragdo de plantas referentes a configuragdo morfologica do territorio

nos anos 1759, 1865, 1959 ¢ 2017;
v’ elaboragdo das plantas referentes a andlise da evolugdo morfologica
territorial do porto de Aveiro, cidades Gafanha da Nazaré e Aveiro;

Apds o mapeamento do territorio do porto de Aveiro, da Gafanha da Nazaré e
Aveiro sobre as plantas dos séculos X VIII, XIX, XX e XXI, elaborou-se o modelo
da relagdo porto-cidade nos diversos séculos, dividido nas quatro etapas temporais
referidas anteriormente;
A etapa final resumiu-se a interpretagdo escrita das realidades territoriais
expressadas no modelo de relacdo porto-cidade “Bi-city-port”, relacionando as
conclusdes provenientes da observacdo com as tendéncias territoriais, fazendo o
estudo sobre os impactes do porto de Aveiro nas cidades de Aveiro e da Gafanha

da Nazaré.

Desta forma, a metodologia adotada foi estruturada sobre diversos métodos

enunciados nas sete etapas referidas anteriormente, adotando diversos critérios para
analise dos impactes do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro,
como pequenas e médias cidades e finalizando na constru¢ao de um modelo que relaciona
o porto de Aveiro com as cidades contiguas. A relagdo porto-cidade evoluiu ao longo do

tempo e varios autores analisaram as diversas fases de desenvolvimento dos portos e da
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relacdo dindmica de interacdo entre portos e cidades no ambito de diversos casos

internacionais.

Foi elaborado o modelo de relagdo porto-cidade denominado “Bi-city-port”, como
resultado da andlise da avaliagdo das atividades maritimo-portudrios, tendo como base a
evolucao da morfologia do territorio observada na cartografia entre o século XVIII e XXI.
A denominagdo de “Bi-city-port” foi o resultado da relag@o entre um porto e duas cidades,
caracteristica de diversas cidades do sul da Europa e do sul do Vale do Reno, onde as
cidades se localizam em distancias muito proximas entre si e tém uma grande relagdo
socioecondmica com o porto mais préximo, que podera este ser fluvial ou maritimo e por
isso conectam-se através de canais onde se transportam as mercadorias através de
barcagas. O exemplo de algumas cidades com essa configuracdo, sdo Gent, Bruges,
Mechelen, Antuérpia e Delft que dependem dos portos de Bruges, de Antuérpia e de

Roterdao.

1.6  Estrutura da investigacio

A investigacdo estrutura-se em trés fases, nomeadamente a parte I integra a
fundamentagdo teérica da tese, onde foi descrita a relagdo porto-cidade no
desenvolvimento urbano e territorial de forma generalizada na escala mundial. Integrado
na parte I, desenvolveu-se o capitulo um sobre a evolugdo e a transformacdo dos portos
no ambito urbano e territorial, e no capitulo dois descreveu-se a transformacao e evolucao

das pequenas e médias cidades portudrias.

Na parte I foi elaborado o enquadramento urbano e territorial do porto de Aveiro,
das cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro e da regido Centro, abordando o caso de
estudo pela primeira vez, integrando dois capitulos, nomeadamente o capitulo trés que se
refere ao porto de Aveiro e a regido envolvente, fazendo um enquadramento historico e
territorial. O capitulo quatro abordou o porto de Aveiro, enquanto infraestrutura
maritimo-portudria, “hinterland e foreland” do mesmo e as atividades maritimo-
portudrias desenvolvidas no territério do porto maritimo, da Gafanha da Nazaré¢ e de
Aveiro. No capitulo quatro foi feita uma sintese metodoldgica da tese no ambito dos

levantamentos elaborados in loco e de todo o trabalho de investigagdo compilado.

Na parte III da tese foram analisados os impactes socioeconémicos, ambientais e

morfolégicos do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro no capitulo
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cinco e foi elaborado um modelo explicativo da relagdo entre o porto de Aveiro e as
cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro no capitulo seis. No capitulo cinco, foram
desenvolvidos os impactes socioecondmicos € ambientais do porto de Aveiro nas cidades
em estudo, elaborando uma andlise para avaliagdo da evolucao dos impactes morfologicos
do territorio portudrio na escala temporal correspondente entre os séculos XVIII e XXI.
Como resultado final da tese, o capitulo seis descreve o modelo explicativo denominado
“Bi-city-port” referente a relacdo entre o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da
Nazaré e Aveiro. Nas conclusoes foram analisados os resultados e discutidos 0s mesmos,
observando a relagdo entre o porto de Aveiro e as duas pequenas e médias cidades

referidas anteriormente.
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PARTE I - Relacao porto-cidade no desenvolvimento urbano e
territorial
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1 EVOLUCAO E TRANSFORMACAO DOS PORTOS NO AMBITO URBANO E
TERRITORIAL

1.1 Definicao de porto

Os portos sempre existiram e tentaram tomar forma e dar resposta ao transporte de
pessoas e mercadorias nas varias épocas. Assim, existem algumas defini¢des sobre portos
sem que exista uma defini¢do que caracterize as funcionalidades globais de um porto.
Assim, segundo Francoise Choay e Merlin (1988), a evolug@o da definigdo de porto estd

ligada a evolugao dos transportes e das rotas maritimas.

“Port, abri naturel ou artificiel pour les navires, composé notamment de quais le
long desquels accostent les bateaux, et de bassins appelés docks (par extension,
dock désigne aussi les magasins construits sur les quais ou sont entreposées les

marchandises)” (Choay & Merlin, 1988, p. 529).

As instalagdes portudrias sao compostas por edificios e equipamentos necessarios
para a carga e descarga de mercadorias e pessoas. No entanto, existem portos com alguns
beneficios do ambito econdmico que atraem as companhias de navegacdo, nomeadamente
os portos francos, “un port franc est un port ou les marchandises en transit ne paient pas

de droits de douane” (Choay & Merlin, 1988, p. 529).

No entanto, Alvargonzalez (1985), definiu o porto como uma area geografica onde
0s navios acostavam e procediam a carga e descarga de mercadorias e onde era realizado
o seu fornecimento, para continuarem a sua rota maritima. Assim. Este autor definiu o
porto como um ponto territorial de interface entre o transporte maritimo e terrestre, “um
porto ¢ uma darea de contacto entre os dominios da circulagdo terrestre e maritima,
organizada para garantir uma solug¢do de continuidade entre duas modalidades de

transporte adaptadas a travessia de espacgos diferentes” (Alvargonzalez, 1985, p. 6).

No entanto, o estudo sobre os portos podera ser feito através de duas andlises que
integram a analise fisica e funcional dos mesmos, e por outro lado a relacdo entre os

portos e o territério envolvente (Figueira de Sousa, 2004).

I ~ , . .

Os portos sdo areas abrigadas onde os navios podem carregar ou descarregar
mercadorias e beneficiar de varios servigos, como por exemplo o abastecimento,
a reparagdo. Do ponto de vista funcional, constituem o elo fundamental da cadeia

de producgdo-transportes-distribui¢do, sendo por defini¢do interface entre o
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transporte maritimo e um ou mais modos de transporte” (Figueira de Sousa,

2004).

As defini¢des referidas anteriormente dao relevancia aos portos como interfaces
entre os meios de transporte terrestre e maritimo-fluvial. O porto ¢é caracterizado como o
local onde s3o feitas as cargas e descargas de mercadorias, como também outras
atividades portuarias ligadas a logistica de armazenamento, de transporte e de
distribuicdo. A capacidade de concentracdo dos portos, transformou-os em centros de

atividades de desenvolvimento.

Neste capitulo, serdo ainda discutidos a evolug¢ao histérica dos portos, os portos e
os transportes maritimos, os impactes dos portos na escala urbana e territorial e a

competitividade entre portos.

1.2 Evolucao histérica dos portos

Os portos foram e sdo atualmente um recurso muito importante para o
desenvolvimento das cidades, regides e paises. Assim, ao longo da histéria, as cidades
portuarias foram eleitas como centros da articulagcdo e de evolugdo econdmica, social,
cultural e politica dos povos e civilizagdes. Atualmente, estas cidades enfrentam o desafio
da globalizacdo econdmica. Os portos, foram infraestruturas presentes na origem de
muitas destas cidades durante séculos, e na atualidade sdo “motores” fundamentais para

o seu desenvolvimento urbano.

As mudancgas decorrentes da alteracdo da infraestrutura portudria, contribuiram
para a transformagdo das urbes portudrias, potenciaram as tendéncias da metropolizacao
sobre o territdrio envolvente, com a capacidade de desenvolvimento de processos urbanos
inovadores, favorecendo o dinamismo espacial, socioecondmico e cultural dessas areas

urbanas (Bruttomesso & Valdor, 2010, p. 4).

1.2.1 Os portos primitivos

O desenvolvimento dos meios de transporte de pessoas e bens contribuiram para
o desenvolvimento do territorio entre o século I a.C. até ao século XVIII d.C., sendo o
transporte maritimo o principal meio de transporte. Na época mais longinqua da era da
navegagdo maritima, Figueira de Sousa (2004) descreveu que “a principal fung¢do dos

portos foi a de local de refugio e abrigo das embarcagoes”. Assim, “os portos se
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localizavam preferencialmente em baias abrigadas e de facil acessibilidade maritima e
terrestre” (Figueira de Sousa, 2004, p. 31). Os portos eram espagos de abrigos naturais
ou artificiais, e eram criados para o embarque e desembarque de pessoas e de mercadorias,
mas que estavam condicionados as condi¢des das marés e da erosdo maritima dos espagos

naturais.

A navegacdo ocorria essencialmente através da vela, e as embarcagdes eram de
pequena dimensdo. A localizagdo geografica dos portos tornava-se um fator importante

para estabelecer as rotas maritimas.

“As escalas nos portos serviam para o abastecimento de agua e viveres, para o
descanso das tripulagcoes e a repara¢do das embarcagoes e, simultaneamente,
eram aproveitadas para o desenvolvimento de trocas comerciais, importante para
os armadores, mas também para os portos e para as regioes de escala” (Figueira

de Sousa, 2004, p. 32).

Para Caldeirinha (2007), a localizacdo dos portos também era influenciada pelas
condi¢des geograficas do litoral, pelo que os portos mais antigos beneficiaram das
condi¢des naturais de acesso maritimo, apesar da limitacdo causada pela rececdo de

navios de maior dimenséo e calado* (Caldeirinha, 2007, p. 74).

Os Fenicios s3o o exemplo de um povo que vivia em fun¢do do mar, pelo que na
época aurea da sua existéncia, entre o ano 1200 a.C. e 800 a.C., j4 possuiam
conhecimentos avancados das rotas ocednicas e da arte de navegacdo. Estes povos
percorriam os mares, adquiriam e vendiam mercadorias, como também fundavam
colonias. Demonstraram um “génio” comercial no negécio que faziam em mar e em terra,
transportaram estanho para o fabrico de bronze das margens do rio Nilo e de Eufrates.
Usaram barcos ligeiros e esbeltos construidos com madeira do Libano, tendo usado
embarcagdes velozes movidas por vela e remo (Ameal, 1982, pp. 35-36). Entre o século
IX a.C. e o século XVIII d.C., as embarca¢des moviam-se através da vela e do remo, sem

o uso de qualquer maquina a vapor que inicialmente foi usada no século XVIIL

4 O calado de um navio ¢ a designacdo dada a profundidade a que se encontra o ponto mais baixo da
embarcagdo, medida verticalmente a partir de um ponto na superficie externa da mesma.
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Rinio Bruttomesso (2010) foi um dos autores que descreveu a origem das cidades
portudrias, nomeadamente a relagdo cidade-porto no século XVII, referenciando o pintor

Claude Lorrain na sua representa¢ao sob a forma de uma tela:

“puerto urbano el elemento central de su narracion pictorica, donde la ciudad
estd representada esencialmente por la yuxtaposicion de fachadas de edificios
monumentales (...) donde el puerto lame las entradas de las casas nobles,

poniendo a la vista la pesada fatiga del trabajo de los marineros” (Bruttomesso,

2010, p. 11).

A tela pintada a 6leo, transmitia uma representacao estética dos barcos no porto,
das velas, das bandeiras, das cargas e descargas e da luz do sol, que refletia a imagem

urbana e destacava os edificios nobres, a sociedade da época e 0 movimento do porto.

1.2.2 Mudanca da atividade portuaria durante a revolu¢io industrial

Antes da descoberta da maquina a vapor por Watt (1755) ja se tinha iniciado o
desenvolvimento industrial. A revolu¢do industrial iniciou-se em meados do século XVIII
em Inglaterra, o que originou um aumento da procura de matéria-prima para a produgao
industrial, pelo que “o transporte era um instrumento que permitia a expansdo do
mercado economico, indispensavel para a produ¢cdo em massa” (Goitia, 1989, p. 157).
As cidades portudrias, facilitavam a atividade comercial, pelo que se tornaram grandes

centros de intermodalidade maritima e terrestre.

A revolugdo industrial contribuiu para uma grande mudanga da economia e da
sociedade, devido a introdu¢do da maquina a vapor e de novos sectores industriais e de
transportes, entre o final do século XVIII e século XIX. A “revolucdo do vapor”
transformou a navegacdo e as rotas maritimas, a partir do uso de novas tecnologias nas
maquinas a vapor que permitiram o desenvolvimento de importantes obras publicas,
nomeadamente os portos. O desenvolvimento do caminho de ferro e a sua introdugdo nas
areas portudrias revolucionou o transporte terrestre, o que permitiu uma maior capacidade

de intermodalidade com o transporte maritimo (Alemany, 2010, pp. 16-17).

Liverpool, tornou-se no século XVIII uma cidade com muita importancia para o
comércio internacional, devido a existéncia de cais, mercados e depositos portuarios que
o porto de Liverpool integrava. “Com o aumento do calado dos grandes barcos a vapor,

0s pequenos portos cairam em desuso, eliminados pelos que reuniam melhores condigoes
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naturais (...) além disso, estavam equipados com gruas, depositos, desvios de caminho

de ferro” (Goitia, 1989, p. 158).

A vela foi substituida pelo carvao, como combustivel dos navios a vapor, pelo que
era necessaria uma grande quantidade de carvao a bordo dos barcos, para a propulsdo das
maquinas a vapor. A introdu¢do do carvao como combustivel dos navios contribuiu para
a concorréncia entre os portos, ¢ dessa forma, a definicdo das rotas maritimas era
elaborada em funcdo dos ventos, das correntes maritimas e das condigdes de
abastecimento de carvdo que determinaram “um papel fundamental na concorréncia
entre alguns portos” (Figueira de Sousa, 2004: 32). A substituicdo da madeira por ago na
construcdo dos navios permitiu ainda aumentar as suas dimensdes, que por sua vez
possibilitou o transporte de maior carga. Consequentemente, os portos tiveram
necessidade de se adaptar a estes novos navios € 4 movimentacdo de uma maior
quantidade de mercadorias, pelo que houve uma alteracdo de planeamento dos portos,
nomeadamente “cais mais profundos e de maior dimensdo, maiores terraplenos e

armazeéns para a mercadoria” (Figueira de Sousa, 2004, p. 32).

A revolugao industrial contribuiu para o desenvolvimento da atividade comercial
nas cidades portudrias, devido a alteracdo do meio de transporte maritimo e também da

mudanca da infraestrutura portuaria.

1.2.3 Desenvolvimento dos portos no periodo pos-guerra

No periodo entre o ano de 1945 e 1975, ap6s o final da segunda guerra mundial,
houve um grande crescimento industrial nas areas portudrias, perante a grande crise
econdémica e social causada pela guerra. Desta forma, nos paises anglo-saxdnicos
surgiram as MIDA “maritime industrial development dreas”, em Franga apareceram as
ZIP “zones industrielles portuaries” e em Espanha e nos paises da América Latina
surgiram as denominadas AIP “dreas industriales portudrias” (Alemany, 2010, p. 18).
Com a organizagao do transporte maritimo e com a evolugdo das tecnologias de transporte
terrestre, esses fatores contribuiram para o combate a crise causada pela segunda guerra
mundial. Assim, surgiram acordos entre as diversas companhias de navegacao, com a
fun¢do de desenvolvimento econdmico das respetivas companhias e das rotas maritimas
(Figueira de Sousa, 2004, p. 33). Em termos de infraestrutura portudria, surgiram obras
nos portos comerciais, que contribuiram para a origem de grandes molhes que acolhiam

navios até 100 metros de comprimento, 14 metros de calado e os molhes atingiam até 250
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metros de longitude para a acostagem de navios. Os maiores molhes de acostagem,
surgiram nas areas portudrias internacionais, nomeadamente nas zonas industriais
portudrias MIDA, ZIP e AIP que se destinavam aos granéis liquidos e solidos (Alemany,

2010, p. 18).

Perante o crescimento da infraestrutura portudria, surgiram equipamentos mais
especializados que contribuiam para a otimizagdo da carga e descarga de mercadorias,
pelo que surgiram as gruas elétricas que manuseavam trinta toneladas de carga. Os
armazéns comecaram a implantar-se em zonas mais afastadas das cidades (Alemany,
2010, p. 18). Nesse periodo, assistiu-se a alteragdo das rotas e dos portos de escala, dado
que anteriormente ao ano de 1945, a origem e destino das mercadorias definiam as rotas
maritimas, enquanto no pos-guerra, as rotas eram definidas pelos armadores, pelo facto
de quererem otimizar a redu¢do do tempo de viagem através do aumento de velocidade
dos navios e da redugdo de portos de escala e de tempo de acostagem nos mesmos
(Figueira de Sousa, 2004, pp. 35-36). Seassaro (1993) referiu que perante esta alteragdo,
foi iniciada a competi¢do entre os portos e as regides, no ambito de atracdo de maior

quantidade de mercadorias e rotas (Seassaro, 1993, p. 12).

Ap6s a guerra dos seis dias no ano de 1967, da guerra de Yon Kipur no ano de
1973 e do encerramento do canal do Suez em 1956, surgiu uma maior quantidade de
navios de transporte de granéis nos anos seguintes, nomeadamente os petroleiros que
comegaram a usar a rota do Cabo da Boa Esperang¢a que nao tinha as limitagdes do canal
do Suez. Em 1960, os grandes portos comegaram a ter uma grande permanéncia no
territorio internacional, e em 1970 devido a existéncia de grandes portos que podiam
receber navios com maior calado e comprimento, contribuiram para o aparecimento de

navios de transporte de contentores (Alemany, 2010, p. 19).

1.3 Portos e transportes maritimos

No inicio do século XXI, iniciou-se a crise do modelo industrial através do fim do
planeamento da constru¢do de areas portudrias. Nomeadamente nos paises anglo-
saxdnicos, terminou a constru¢do das MIDA (maritime industrial development areas),
em Franga desapareceram as ZIP (zones industrielles portuaries) ¢ em Espanha e nos
paises da América Latina deixaram de existir as AIP (dreas industriais portuarias).
Assistiu-se ao crescimento do trafego de contentores e da constru¢do de terminais

especializados nas areas portudrias. Em termos de infraestrutura, surgiram novos molhes

24



no final da década de 2000, pelo que os navios ja podiam atracar em molhes até 350
metros de longitude e os portos podiam receber navios até 500 metros de comprimento e

18 metros de calado.

Surgiu ainda a intermodalidade de transportes maritimo-terrestres em varios
paises, com uma relacdo muito proxima entre o transporte maritimo e o terrestre como se
pode observar no interior da Europa, nomeadamente nos “paises do Baixo Reno”.
Existem vérias cidades portudrias com crescimento disperso e o transporte de mercadorias
entre as mesmas ¢ feito através de camides e de barcagas entre as cidades e os portos,
nomeadamente nas cidades de Antuérpia, Bruges (Porto de Zeebrugge), Roterddo, Le

Havre, Gent e Amesterdao (Figuras 1, 2, 3, 4, 5 ¢ 6).

Figura 1: Porto e cidade de Figura 2: Porto de Zeebrugge Figura 3: Cidade de Roterddo
Antuérpia

Fonte: Propria (2016) Fonte: Propria (2016)

Entre o ano de 1990 e 2009, surgiram grandes plataformas logisticas em portos
europeus onde o intercambio de mercadorias era feito através dessas plataformas entre o

transporte maritimo e o transporte terrestre rodovidrio e ferroviario.

Figura 4: Porto Le Havre Figura 5: Porto de Gent Figura 6: Cidade de
Amesterdao
) o gl =

Fonte: Fonte: Propria (2016) Fonte: Propria (2016)
http://www.haropaports.com/fr
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1.3.1 As principais funcdes portuarias

O porto devera oferecer conectividade entre os meios de transporte de forma
integrada, em termos de infraestruturas, instalacdes e equipamentos de manipulacio de
mercadorias, além de colmatar a lacuna que se produz entre os meios de transporte em
termos de frequéncia de trafego, de capacidade de carga e de tempo de transporte. Na
transferéncia de mercadorias entre os diversos meios de transporte, o porto deverd

oferecer servigos associados as redes de transporte e de logistica.

Nos portos, os “stakeholders’” sdo os que tomam as decisdes sobre as diversas
funcionalidades do mesmo, nomeadamente os governos, os transportadores maritimos e
terrestres, os operadores logisticos, os sindicatos e as empresas prestadoras de servigos.
Um porto ¢ caracterizado pelas suas infraestruturas e servigos prestados pelo mesmo aos
navios e a navegacdo, nomeadamente o abrigo, a acostagem, as docas, as areas de
ancoradouro, a reparacdo naval, o abastecimento e o planeamento das areas portuarias

(Estrada, 2013, pp. 4-8).

A funcionalidade de um porto comercial engloba varios parametros,
nomeadamente o intermodal, o logistico, o industrial e o transporte de passageiros

conforme caracterizag¢do definida pelos autores, Estrada (2013) e Vigarié (1981).

1.3.1.1 Funcéao intermodal

E definida pela conexdo entre o porto e o transporte maritimo (navio, barcaca) e o
terrestre (camido, comboio). O porto devera oferecer um servigo de curta duracao, seguro
e economico entre os diversos meios de transporte. Com a evolugdo do transporte
maritimo e dos portos, surgem transformagdes organizacionais de logistica entre navios
e terminais portudrios. Assim, o funcionamento eficaz da intermodalidade de transportes
¢ fundamental para a reducdo de custo e de tempo referentes a transferéncia de
mercadorias da origem até ao destino. As varidveis intermodais sdo o tempo de transporte
e de permanéncia da carga no porto que influenciam o custo do transporte e da logistica
dentro do espaco portudrio. A inovagdo tecnologica e organizacional da rede de
transportes contribui para a inter-relacdo econdmica e fisica entre os portos e as regides

portudrias. Assim, a intermodalidade de transportes e a engenharia informatica tornaram-

3 Stakeholders é uma pessoa ou um grupo, que legitima as acgdes de uma organizagao e que tem um papel
directo ou indiretco na gestao e resultados dessa organizagao.
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se importantes no ambito do seu contributo para a decisdo da localizagdo das atividades
portudrias, dado que os armazéns e as industrias se afastaram dessas areas, pelo que a
localizagdo junto as vias de transporte terrestre foi fundamental para a acessibilidade entre

as areas portuarias e o “hinterland” do porto.

1.3.1.2 Funcio logistica

E determinada pela rede de transporte, distribui¢io e armazenamento, que podera
integrar fungdes de producdo, como sdo o caso das refinarias de combustivel e quimicas
situadas nos terminais portudrios (Estrada, 2015, pp. 8-9). Na atualidade existem
diferentes zonas de atividade logistica em diversos terminais portudrios especializados:
a) terminais de carga convencional; b) terminais roll-on e roll-off® (R6-R0); ¢) terminais
de contentores; d) terminais de granéis liquidos (produtos petroliferos; produtos
quimicos); e) terminais de granéis solidos (cereais; minerais e carvao; cimento; enxofre);
f) terminais agroalimentares (fruta); g) terminais de pesca; h) terminais de cruzeiros; 1)

terminais de barcacgas (Estrada, 2015, pp. 8-9)

Nas ultimas décadas, a atividade logistica tem sido muito importante no que se
refere ao tempo de movimentagdo das mercadorias. Assim, o desenvolvimento da
logistica esta associada a crescente intermodalidade facilitada pela distribuicdo das
mercadorias em tempo real. A localizagdo de uma ZAL’ estd associada & acessibilidade
(autoestradas, portos, aeroportos e caminho de ferro) e a sua localizagdo no interior e nas
areas adjacentes aos portos. Assim, os portos mais eficazes na sua prestacdo de servigos
e com melhor infraestrutura para a acostagem de navios com maior calado, contribui para
um maior fluxo de trafego maritimo e para a dinamizacdo socioecondémica da regido
envolvente ao porto. A logistica atual é controlada através dos sistemas de tecnologias de
informag¢do que possibilitam uma menor permanéncia das mercadorias nas zonas
logisticas, o que permite uma diminuicao de custos de logistica e em simultaneo, a entrega

antecipada de mercadoria ao cliente final.

1.3.1.3 Funcao industrial

E representada pelas zonas industriais no interior dos espagos portuarios € na sua

envolvente, nomeadamente as zonas industriais portuarias (ZIP). A industria do ago e as

6  Roll-on e Roll-off: sistema de carga e descarga de um navio, em que as mercadorias sdo transportadas
sobre rodas nas rampas.
7  ZAL: zona de actividade logistica
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refinarias que dependam diretamente da importagao de matérias-primas por via maritima,
a sua localizagdo ¢ importante na proximidade da 4gua como forma de redu¢@o dos custos
de transporte. A industria de constru¢do naval e de reparacdo de navios surgem
localizadas junto as zonas de acostagem, devido a proximidade entre as mesmas e 0s cais,

como forma de garantia das condi¢des de acessibilidade (Estrada, 2015, pp. 8-9).

As ZIP? surgiram entre a década de 1950 e 1960, no seguimento do crescimento
industrial das areas litorais, contribuindo para a reducao de custos do transporte maritimo
e terrestre. A localizagdo das ZIP, surgiu em locais onde existia a acessibilidade de navios
com maior calado a dguas profundas, e ainda um eficiente sistema de transportes entre o

porto e o “hinterland”.

Segundo Vigarié (1981) existiram quatro periodos de desenvolvimento das ZIP,
nomeadamente o modelo do Reno, da diversificacdo industrial e controle de polui¢do, do

terceiro mundo e dos paises desenvolvidos (Vigarié, 1981a, p. 24):

v" O modelo do Reno surgiu no ano de 1958 em Roterddo, nomeadamente com a
primeira ZIP, onde se concentravam industrias quimicas, refinarias e constru¢ao
naval. A importancia da sua localizagdo préxima do porto, era fundamental para
a importacao de matérias-primas para a manufatura dos seus produtos industriais.
Entre o ano de 1955 e 1965, foi implementado em Antuérpia um plano com o
objetivo de desenvolvimento da industria quimica pesada. A concentragdo de
areas industriais em dareas portudrias atingiu os 100.000 hectares na Europa
Ocidental, o que contribuiu para a concentracdo de industrias pesadas e

poluentes, definidas pela gestdo dos governos nesses territorios.

v" O modelo de diversificacdo industrial e de controle de polui¢io surgiu na
década de 1970, com a preocupacdo sobre o impacte ambiental criado pelas zonas
industriais. Na mesma década em Roterdao, foi recusado o projeto de construcao
de industrias transformadoras de ferro e aco, devido a poluicdo criada pela
industria pesada. Esse periodo ficou assinalado pelas mudangas fisicas e
funcionais das ZIP, nomeadamente na criagdo de areas de armazenagem,
atividades comerciais e areas industriais destinadas a industrias leves e nao
poluentes. Essas mudangas foram originadas pela subida do prego do petroleo no

ano de 1973 e pelo aumento de polui¢do, pelo que a recessdo econdmica mundial

8  ZIP: zonas industriais portudrias.
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contribuiu para a alteracdo funcional industrial e consequentemente, houve um
maior controle de polui¢do, dado a industria pesada ter sido substituida pela

industria leve.

Os portos de terceiro mundo surgiram no decorrer da crise petrolifera do ano
de 1973, e também da deslocalizacdo de industria nos paises industrializados para
paises de terceiro mundo, pelo que estes paises se tornaram atrativos para a
implantacdo de industria, devido ao baixo custo de mao-de-obra e de solo, a lei
ambiental pouco exigente, os reduzidos impostos e a proximidade das matérias-
primas. Nos paises de terceiro mundo, surgiram as ZIPs com industrias
monofuncionais, que ocupavam pequenas areas em zonais de litoral, devido ao

reduzido custo do transporte maritimo.

Os portos dos paises desenvolvidos surgiram na atualidade, e as ZIP sao
procuradas por paises de menor desenvolvimento, devido a rejei¢do por parte dos
paises industrializados. Estes procuram afastar-se dos problemas ambientais
criados pela poluigdo com origem na industria pesada localizada nas ZIP e na
integracdo urbanistica das areas litorais no restante territorio. Assim, o
desenvolvimento das ZIP foi maior em paises de menor desenvolvimento, por
forma a transformarem a matéria-prima em matéria semitransformada para
exportagdo para os paises mais desenvolvidos, pelo que necessitavam de se
localizar em zonas litorais para o transporte e logistica de mercadoria via

maritima.

No seguimento da evolugdo dos conceitos de funcionalidade portudria, Vigarié

(1981) e Alvaronzalez (1985) caracterizaram os portos através das suas fungdes de

dependéncia continental, ocednica e portudria. A funcdo de dependéncia continental

refere-se ao porto comercial que engloba a funcionalidade intermodal, logistica e

industrial ja referidas nos anteriores pontos 1.3.1.1, 1.3.1.2 ¢ 1.3.1.3.

1.3.1.4 Funcio de transporte de passageiros

Refere-se ao transporte de pessoas através da via ocednica, definido nas rotas

estabelecidas pelos armadores de cruzeiros e pelo transporte de passageiros via maritima

ou fluvial que serve a populagdo local das areas urbanas, através de embarcacdes

denominadas “Ferry’s”. A evolugdo dos portos tem sido determinada pela:
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“mutabilidade das fungoes portuarias, induzida por fatores como as evolugoes
tecnologicas nos navios, nos equipamentos de apoio a movimentagdo ou nas
técnicas de armazenagem, transformag¢oées nos padroes de comércio
internacional, modifica¢oes na organizacdo dos transportes maritimos, evolugdo
dos sistemas de informag¢do e comunica¢do ou alargamento e complexidade das

cadeias logisticas globais” (Figueira de Sousa & Fernandes, 2009, p. 86).

Desta forma, tem surgido uma evolu¢ao da morfologia e da dimensdo dos espacos
portudrios, que tem tido consequéncias na transformacdo dos grandes portos urbanos.
Esses portos tém tido influéncia nas transformagdes urbanisticas das cidades portuarias
com impactes relevantes no quotidiano do cidaddo. Por vezes, existe a deslocagdo dos
espagos portudrios para outros locais afastados das cidades, para desenvolverem a sua
atividade comercial, com maior espaco e maior acessibilidade. Assim, surgem espagos
destinados a infraestrutura de apoio a navegacao turistica, de recreio e de transporte de

passageiros, passando a integrar as cidades nessas atividades.

Os cruzeiros e o transporte regular de passageiros surgem neste tipo de terminais
como infraestruturas de apoio ao turismo e ao transporte de passageiros entre espacos
urbanos separados pela via maritima ou fluvial. Nomeadamente, podemos referir os
portos de Algeciras, de Palma, de Roterdao, de Valeta, de Livorno e de Lisboa, detentores
de terminais de passageiros para turismo e para transporte regular de passageiros. Nesta
analise, observou-se que o Mediterraneo se tornou a segunda maior zona de cruzeiros
depois das Caraibas. Os grandes armadores prestam servigos durante seis meses do ano
entre maio e outubro no Mediterraneo e entre novembro e abril nas Caraibas, de acordo
com a estacdo anual mais quente nos distintos territdrios. No entanto, existem portos
como Barcelona, Malaga, Palma, Veneza e Civitavecchia que mantém estes servigos na
época entre abril e novembro. Este aumento de temporada de cruzeiros supde uma maior
rentabilidade da infraestrutura portudria de passageiros, criando um maior impacte

econdmico sobre os portos e as cidades de escala desses cruzeiros.

Em reunides internacionais sobre a evolugdo dos cruzeiros no mundo,
nomeadamente no ano de 2008 em Veneza e em 2009 em Miami, foram discutidas as
perspetivas da evolucdo do transporte maritimo de passageiros em turismo. No

mediterraneo, a “Medcruise®”” observou uma evolugdo crescente para os portos “home!?”

®  Medcruise: associagdo de portos de cruzeiro no mediterraneo.

10 Portos “home”: portos onde comegam ou terminam os cruzeiros.
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e “transit''”.  Com o aumento de dimensdo dos navios, estes contribuiram para o
aumento de passageiros nos portos e nas cidades portudrias, devido a sua maior
capacidade de transporte de pessoas, pelo que os navios com mais de 300 metros e com
capacidade entre 4000 e 5000 pessoas exigem maiores infraestruturas e servigos nos

portos “home” (Alemany, 2009, pp. 5-6).

Enquanto o impacte econdémico de outros formas de trafego portudrio se
apresentava de forma pouco visivel aos cidaddos e com consequéncias recorrentes no
tempo, o impacte dos cruzeiros ¢ imediato e muito percetivel na envolvente dos terminais
de passageiros. No entanto, apesar dos impactes favoraveis dos cruzeiros nas economias
locais, existem impactes desfavordveis nas cidades onde os cruzeiros desembarcam
grandes quantidades de passageiros que causam problemas no dmbito da salubridade dos
espagos publicos, de congestionamento de trafego pedonal nas vias de acessos aos centros
historicos, de estacionamento dos autocarros em espacos destinados aos mesmos, da
capacidade de acesso e de permanéncia no patrimoénio edificado por grandes quantidades

de turistas.

Na atualidade, a tendéncia de competitividade entre portos, torna-os
monofuncionais devido a exigéncia de especializagdo portudria nomeadamente nos casos
dos portos industriais e de recreio. No entanto, os portos mundiais sdo na sua generalidade
multifuncionais. Além das consequéncias socioeconomicas, as fun¢des portudrias tém
implicagdes territoriais que englobam alteragcdes bidimensionais no ambito do desenho
morfolégico do espago portudrio da sua envolvente e tridimensionais no ambito da
paisagem, configurando ao porto uma maior ou menor integra¢ao no espago urbano e na

paisagem.

1.3.2 Classificacido dos portos em funcido dos modelos de evolucao

A gestdo praticada nos portos tornava-os ineficientes, pelo que ndo conseguiam
atingir os objetivos de satisfacdo das necessidades de comércio interno e externo.
Atualmente, os portos sdo competidores internacionais que se integram na
intermodalidade de transportes, como também sdo um centro de entreposto logistico
comercial (UNCTAD, 1992, pp.10-11). Desta forma, os portos podem ser classificados

em trés geracdes, baseados na politica de desenvolvimento portuario, na dimensao do

11" Portos “transit’: portos onde o cruzeiro chega demanhi e sai a noite.
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porto, nas atividades portudrias e no tipo de mercadorias movimentadas de acordo ao

quadro 1 (UNCTAD, 1992, p. 13).

1.3.2.1 Portos de primeira geracio

Surgiram anteriormente a década de 1960, onde os portos eram simples pontos de
ligagdo entre a terra e o mar. Esta forma de gestdo portudria condicionou o pensamento
das pessoas envolvidas nas atividades portudrias, pelo que as fungdes desses portos
consistiam apenas em operagdes de carga e descarga de mercadorias. Um porto era
caracterizado pelo isolamento em relagdo ao transporte, as atividades comerciais, ao
municipio circundante e também com as companhias portudrias (UNCTAD, 1992). O
modelo descreve trés caracteristicas determinantes dos portos de primeira geracao,
essencialmente ligadas a um modelo de isolamento de porto, de cidade e das entidades
utilizadoras do porto. Esse isolamento devia-se ao monopolio da atividade portudria, pelo
facto de pertencer a propriedade publica do porto. A primeira caracteristica era o
isolamento do porto em relacdo a cidade. A segunda caracteristica era o isolamento em
relacdo aos atores da sua atividade, nomeadamente no sector de transportes e de comércio.
A terceira caracteristica era o isolamento das empresas usudrias entre si, pelo que estas
tomavam as suas decisdes sem terem em consideracdo as entidades que funcionavam no

porto.

1.3.2.2 Portos de segunda geracio

Surgiram posteriormente a década de 1960, e o porto passou a ser um centro de
transporte passando também por agregar fungdes de centro industrial e comercial. Dentro
da zona portuaria foram construidas instalagdes industriais para transformacdo de
mercadorias, em resposta a procura da industria pesada, petroquimica e agroalimentar. A
evolucdo para a segunda geracdo de portos foi acompanhada pela utilizagdo de grandes
navios petroleiros e de transportadores de granéis. Outra caracteristica importante, foi a
quebra de isolamento entre o porto e a cidade, com um crescente aumento da dependéncia

da infraestrutura portuaria em relagdo a cidade (UNCTAD,1992).

1.3.2.3 Portos de terceira geracio

Surgiram apos a década de 1980, em resposta a utilizacdo de contentores, da
expansdo do comércio internacional e da necessidade de transporte intermodal como

ampliacdo da zona de influéncia do “hinterland” portuario. A UNCTAD (1999), definiu
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os portos de terceira geragdo como aqueles onde se fazia movimentagdo de carga, e eram
criados outros servicos de valor acrescentado, nomeadamente a armazenagem, a
embalagem e distribuicdo de mercadoria, pelo que ofereciam maior percentagem de

emprego e de receitas para a comunidade portudria.

Nos portos de terceira geragdo acontecia uma integracao organica do porto com a
cidade, com a funcdo de expansdo da zona de influéncia portudria. A condigdo essencial
para o éxito da evolucdo da terceira geracdo, seria uma boa relagdo entre o porto e a

cidade.

1.3.2.4 Portos de quarta geracio

Estao afastados no ambito territorial, mas ligados pelos operadores comuns ou por
uma administragdo comum. Um exemplo deste ultimo, foi a fusdo dos portos de
Copenhaga na Dinamarca e Malmo na Suécia. A principal razdo para esta fusdo foi a
construcdo do “Oresund Fixed Link”, que através de uma ponte e um complexo de tineis
ligaram os dois paises por via rodovidria e ferrovidria. Os dois portos juntaram esforcos
comuns, como uma melhor estratégia para se manterem competitivos. As autoridades

2 sueca para gerir os terminais combinados e cada

portudrias criaram uma ‘joint venture
autoridade possuia uma quota de 50%. A competitividade aumentou, através da redugao
de servigos, dado que os portos de ambos os paises, passaram a ter apenas um
departamento de contabilidade, de marketing e administrativo centralizado num Unico
local. Todos esses fatores, permitem que a nova organizagao de portos mantenha os custos
reduzidos das taxas de manuseamento, enquanto oferece niveis de servigo especializado.
Outro exemplo de um porto de quarta geragcdo “Eurogate”, trata-se de uma “joint
venture” entre a divisdo de contentores em Bremen da “BLG Bremer Lagerhaus-

’

Gesellschaft” e a operadora de terminais de “Hamburgo Eurokai”.

As aliangas mundiais entre os armadores dos navios porta-contentores resultaram
do uso de navios de maior dimensdo, no desenvolvimento de redes de alimentacdo com

“hub ports’®” e uma procura permanente de maior produtividade com taxas mais

12 Joint venture é um acordo entre duas ou mais empresas que estabelece aliangas estratégicas por um
objectivo comercial comum, por tempo determinado. As companhias concordam em unir os seus
recursos para o desenvolvimento de um negocio conjunto e dividem os resultados

13 Hub port consiste num porto que concentra mercadorias ¢ linhas de navega¢do, com a fungdo de

aumentar o tamanho dos navios, concentrar rotas ¢ reduzir o nimero de escalas adotadas pelas principais
companhias maritimas, notadamente a partir dos anos noventa.
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137 com as atividades de

reduzidas. O desenvolvimento da rede “hub’? e feeder
transbordo resultantes, também contribuiram para o aparecimento de empresas
operadoras multiportos, como a “Hutchinson Port Holdings”, “P&O Ports”, “PSA
Corp” e a “Stevedoring Services of America” que operam varios terminais portuarios no

mundo.

O desenvolvimento progressivo das telecomunicacdes e da tecnologia de
informagdo permitem aos operadores de terminais aumentarem a sua produtividade
através de um melhor planeamento e da reducdo do tempo de permanéncia de carga no
porto. Estes terminais podem ser considerados portos de quarta geracdo dado fornecerem
instalagdes padrdo, com sistemas operacionais e administrativos comuns (UNCTAD,

1999).

1% Hub & local de troca ou distribuigdo num sistema de transporte multimodal.

15 Feeder é o local de fornecimento.
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Periodo de
desenvolvimento

Carga Principal

Atitude e
estratégia de
desenvolvimento
portudrio

Caracteristicas
das atividades

Caracteristicas
de organizagdo

Caracteristicas
de servigos

Fatores decisivos

Quadro 1: Classifica¢ao dos portos em fun¢ao dos modelos evolutivos

Primeira geragdo

Antes da década de

v

1960

Carga fracionada

Conservadora

Interface entre os
diversos meios de
transportes

Carga e descarga
Armazenamento

Servigos de
navegagdo

atividades
independentes no
porto.

relagdo informal
entre porto e

usuarios portuarios.

Fluxo de carga
Simples servigos
individuais
Baixo valor
acrescentado

Trabalho e capital

Entre a década de 1960

A NN

Segunda geragdo

e 1980
Carga fracionada

Carga de graneis
sélidos e liquidos

Expansionista

Centro de transporte,
industrial e comercial

Carga e descarga
Armazenamento
Servigos de navegagdo

Transformagdo da
carga

Servigos industriais e
comerciais

Ampliagdo da zona
portudria

Relagdo estreita entre
a entidade portuaria e
0s usuarios.

Reduzida relagdo
entre as atividades
portuarias.

Relagdo esporadica
entre o porto e
municipio/cidade

Fluxo de carga
Transformagéo da
carga

Servigos combinados
Maior valor
acrescentado

Capital

Terceira geragcdo

ApOs a década de 1980

A NN

Contentores

Carga de granéis
sélidos e liquidos

Carga unitizada

Orientagdo comercial

Centro de transporte
integrado

Plataforma logistica
de comércio
internacional

Carga e descarga
Armazenamento
Servigos de navegagdo

Transformagdo da
carga

Servigos industriais e
comerciais

Ampliagdo da zona
portudria

Distribui¢do da carga e
da informagdo

Atividades logisticas

Terminais e cadeia de
distribuigdo para o
hinterland

Comunidade portuaria
unida

Integragdo do porto
com comércio e a
rede de transporte
Intensa relagdo entre
oportoe
municipio/cidade
Organizagdo portuaria
alargada

Fluxo de carga e
informagdo
Distribui¢do de carga
e informagdo
Multisservigos de
carga

Elevado valor
acrescentado

Tecnologia/ know-how

v

Quarta geragédo

Ap6s 1999

Contentores

Carga de granéis
sélidos e liquidos

Carga unitizada

Orientagdo
comercial

Desenvolvimento de
terminais
combinados

Atividades logisticas

Forte cooperagdo
entre autoridades de
gestdo portudria.
Desenvolvimento de
joint-ventures

Fluxo de carga e
informagdo
Distribui¢do de carga
e informagdo
Servigos de gestdo
portudria,
integrando
autoridades de
diferentes
nacionalidades

Cooperagao
Complementaridade

Fonte: Adaptado de Figueira de Sousa (1995) com dados atualizados (UNCTAD, 1999)
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1.4 Impactes dos portos na escala urbana e territorial

A questdo central € o conhecimento dos portos como contributo para o crescimento
socioeconomico de uma cidade e de uma regido. A relagdo porto-cidade evoluiu ao longo
do tempo e varios autores tentaram analisar as fases de desenvolvimento do porto e da
relacdo dinamica de interacdo porto-cidade. Dessa forma, foram analisados os impactes
dos portos sobre as cidades, no ambito econdmico-social, ambiental, trafego maritimo e

terrestre e do uso do solo na morfologia do territdrio portuario.

Os portos tém ainda um atributo de “seguranca” que devera ser tomado em
considera¢do, dado que as areas portudrias integram usinas nucleares, refinarias de
petréleo, tanques de combustivel, condutas, tanques com quimicos e as areas urbanas
onde habitam e trabalham os cidaddos. Assim, existem varios riscos inerentes a seguranga
dos portos e da sua area envolvente, nomeadamente no transporte de mercadorias
perigosas que apresentam risco de explosdo. Apos o ataque terrorista nos EUA em onze
de setembro de 2001, a seguranga nos portos tornou-se fundamental no quotidiano das
areas portudrias e envolventes, devido a existéncia de centrais nucleares e quimicas nos

portos que apresentam risco de explosao.

1.4.1 Impactes econOmico-sociais

1.4.1.1 Custo de transporte e preco final das mercadorias

O custo do transporte maritimo faz parte integrante do valor comercial dos
produtos transportados e varia em fun¢do do produto, do pais de origem e de destino.
Assim, as mercadorias transportadas em contentores t€m um menor custo de transporte
por tonelada do que as mercadorias ndo contentorizadas, como também varia o seu custo
em fungdo da sua rota comercial (Korinek & Sourdin, 2009). No entanto, a expedicao de
produtos a partir de Africa é a mais dispendiosa do mundo, e representa cerca de 25% do
custo final do produto importado, o que significa que os custos mais elevados representam
um bloqueio nas exportagdes (Korinek, 2008). Desta forma, os custos mais elevados de
transporte maritimo estdo inter-relacionados com menores volumes de comércio externo

(Korinek & Sourdin, 2009).
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Quadro 2: Custo dos transportes maritimos nos principais sectores econémicos

Produtos Custo do transporte maritimo Custo do transporte maritimo
(% valor importagao) (dolar/tonelada)
Matéria-prima 24% 33
Agricultura 11% 81
Manufatura 5% 174

(transformacéo dos produtos)

Combustivel em bruto 4% 18

Fonte: Korinek (2008)

De acordo com o quadro 2, verifica-se que existe uma grande variacdo do custo
final das mercadorias em fun¢ao do tipo de produto e do transporte do mesmo. Assim, o
transporte de petroleo ¢ o mais econémico entre as mercadorias dos diversos sectores
econdémicos, pelo que cerca de 4% do valor total de custo ¢ incrementado como valor de
transporte enquanto o custo de transporte de matérias-primas ¢ incrementado em 24% no
custo total do produto, pelo facto de serem produtos de maior peso e volume (Korinek &

Sourdin, 2010).

No entanto, o custo de transporte maritimo ndo ¢ o Unico fator inerente aos
produtos para o comércio externo entre paises, mas existem condicionantes como o PIB
dos paises de origem e de chegada de mercadoria, e da existéncia ou ndo de acordos

comerciais e de transporte entre os paises e o tempo de transporte.

Cada dia adicional em transito maritimo reduz o volume do comércio em 1% e
acrescenta em média 0,8% ao valor de um bem manufaturado (Djankov et al., 2006;
Wilmsmeier & Hoffmann, 2008; Hummels, 2006). Um aumento de 10% no tempo de
transporte reduz os volumes de comércio bilaterais entre 5% a 8% (Hausmann et al.,
2005), o que contribui para uma reducdo do comércio entre 5% a 25% (Nordas et al.,
2006). Os atrasos de transporte de mercadorias sd3o mais importantes para os bens
pereciveis e sensiveis ao tempo de transporte. Os embarques de gado sdo os mais sensiveis
ao tempo, enquanto o transporte de carvao ¢ menos sensivel ao tempo de transporte do
mesmo. Pode-se concluir que a partir de uma medida da sensibilidade para a navegacao,
desenvolvida por Hummels & Schaur (2012), reflete que as empresas estdo dispostas a

pagar um custo adicional para o transporte aéreo para evitar um dia adicional de transporte
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maritimo. Comparando o custo dos produtos a comercializar em paises que ndo tenham
litoral, estes tém custos mais elevados de transporte, pelo que se refletem no preco final
da comercializacdo dos produtos. Um estudo em noventa e sete paises, dos quais
dezassete ndo t€m litoral, estimou-se que os custos de transporte e de seguros sdo duas
vezes mais elevados do que nos paises costeiros (Radelet & Sachs, 1998). Esta questao
estd relacionada com a maior quota de transporte terrestre, considerando que ¢ sete vezes
mais dispendiosa para o transporte de mercadorias por terra do que por mar (Limdo &
Venables, 2001). Concluindo, um pais sem litoral comercializa cerca de 80% menos do

que um pais costeiro (Raballand, 2003; Martinez-Zarzoso & Suarez-Burguet, 2005).

O exemplo de paises sem litoral com varias op¢des de portos sio nomeadamente
a Suica, a Austria e a Republica Checa, cujos paises sdo “hinterlands” muito contestados
pelos portos de Roterddo, Hamburgo, Koper, Trieste e Constantza (Merk & Hesse,
2012a). Existem ainda outras caracteristicas nos portos que também determinam os
custos do transporte maritimo, nomeadamente a infraestrutura portudria, a centralidade
do porto e o congestionamento do mesmo. Assim, de acordo com Martinez-Zarzoso et
al. (2003) uma melhoria de 10% na infraestrutura do porto de um pais de destino reduz
os custos de transporte em 1,4%, segundo os calculos de Wilmsmeier e Hoffmann (2008).
A infraestrutura portudria de exportadores ¢ mais importante para os custos de transporte
do que para os importadores (Nordas & Piermartini, 2004; Korinek & Sourdin, 2011). Se
um pais duplica a sua centralidade em redes de transportes maritimos regulares, significa
um aumento substancial em servigos regulares diretos para uma ampla gama de paises e
os custos de transporte podem reduzir até 15,4% (Wilmsmeier & Sanchez, 2009). No
entanto, o aumento de 10% no congestionamento de um porto contribui para o aumento

de 0,7% nos custos de transporte maritimo (Abe & Wilson, 2009).

Devlin e Yee (2005) descrevem a grande variacao dos custos de logistica no Médio
Oriente e nos paises do Norte de Africa e como estes podem influenciar os custos de
transporte, nomeadamente, nos servi¢os de transporte insuficientes que contribuem para
o aumento de tempo de logistica de mercadorias nas docas, o que se torna oneroso, bem
como reduz os volumes de exportagdo, dado existirem servigos de transporte pouco
frequentes. Concluindo, os estudos existentes referem que os impactes do comércio
maritimo na producdo econdmica e crescimento de um pais sdo importantes para o pais

exportador ou importador de mercadoria (Singh, 2010).
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1.4.1.2 Efeitos diretos, indiretos e induzidos dos portos

Os portos sdo os principais clusters das cidades e com maior representacao
europeia no PIB regional de cada pais, pelo que, Le Havre representava 21% do PIB
regional, Roterddo representava 10% do PIB regional e Antuérpia gerava 3% do PIN
nacional em 2007 (Merk et al., 2013). Os impactes dos portos sdo caracterizados pelos
efeitos diretos, indiretos e induzidos. Desta forma, os impactes diretos dos portos no
territorio, sdo nomeadamente a criacdo de emprego e de rendimento gerado pela
constru¢do e operacionalidade do porto. Os impactes indiretos englobam a criacdo de
emprego e de fornecedores de bens e servigos, bem como os impactes induzidos integram
a criacdo de emprego e de rendimento gerado pelos gastos dos empregados. Nos portos,
existem varios clusters que incluem as industrias portudrias e as diversas empresas de
prestacdo de servigos necessarias para a existéncia do comércio maritimo, nomeadamente
as empresas que migram para as regioes portudrias devido a presenca dos portos e as
empresas que contribuem para uma maior expansdo do mercado da exportacdo através

dos portos, de acordo com os autores Yochum e Agarwall (1987).

Diversos portos integram areas para as industrias de recursos intensivos, tais como
refinarias, produtos quimicos, aco e carvao, industria aeroespacial e de produgdo de
energia renovavel, incluindo energia eodlica offshore e producdo de biomassa. A
especializagdo industrial regional est4 relacionada com o tipo de carga movimentada no
porto, pelo que as regides especializadas em agricultura integram portos especializados
em manipulagdo de produtos agricolas (Ducruet et al., 2013). As grandes concentragdes
de industria quimica nos portos de Antuérpia, Roterddo e Tarragona, tém desenvolvido
as areas urbanas envolventes e os respetivos portos. Nesses casos, o porto representa o
principal ponto de acesso as matérias-primas para o fabrico de produtos quimicos. O
impacte do porto no sucesso econdémico dos aglomerados quimicos ¢ considerado

fundamental para as exportagdes (EPCA, 2007).

Em Antuérpia, o setor quimico representa mais de 25% do valor total direto e
indireto adicionado ao cluster porto. O valor acrescentado gerado pelas atividades de
cruzeiro ¢ relativamente limitado, pelo que os estudos de impacte dos portos de cruzeiro
geralmente integram trés categorias de despesas resultantes do turismo de cruzeiro,
nomeadamente os gastos da linha de cruzeiro, as despesas da tripulagcdo e os gastos de
passageiros (Vaggelas & Lagoudis, 2010). Os gastos de passageiros, sao geralmente

responsaveis pela maior parcela de receita do turismo de cruzeiro nos portos de escala,
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particularmente em economias insulares. O gasto médio por passageiro de um cruzeiro
num porto eleva-se a cem dodlares, com base na andlise de estudos de impacte portuario
de um cruzeiro que alcanca mais de 75 portos diferentes. A contribuicdo econdmica média
por passageiro num porto de cruzeiro ¢ de duzentos dolares, embora exista uma grande

variacao de valores (Quadro 3).

Quadro 3: Contribui¢do econdmica dos cruzeiros

Média Minimo Maiximo
Gastos por passageiro de 100 34 309
cruzeiro (délar)
Volume de negocios por 200 20 1868

passageiro (délar)

Fonte: Merk et al. (2013)

Em comparagdo com os portos maritimos, os aeroportos tendem a atrair mais
atividades de elevado valor acrescentado, nomeadamente as sedes de empresas e
empregos de alta tecnologia. Estes estdo em muitas partes do mundo relacionados com os
aeroportos centrais que sdo capazes de oferecer uma ampla variedade de voos
intercontinentais. Os aeroportos em contraste com os portos maritimos, atraem um grande
aglomerado de servicos interligados ao comércio e a hotelaria, que pode ser explicado
pela manutencdo dos passageiros executivos ser o negdcio principal da maioria das
principais companhias aéreas e aeroportos, mas nao ¢ negdcio para os portos maritimos.
A carga aérea ¢ em grande parte limitada a mercadorias de elevado valor. A combinacdo

entre os portos e aeroportos, pode criar sinergias para negocios especificos.

1

As “gateways’®” mais diversas sdo aquelas que possuem varios aeroportos e
portos maritimos dentro de um raio de setenta quildmetros a partir do "centro" e geram
maior trafego e maiores setores de logistica do que as “Gateways” mais especializadas

que manipulam o transporte aéreo e maritimo (Ducruet & Van der Horst, 2009).

1.4.1.3 Impactes sociais

Neste contexto, as cidades portudrias tém desempenhado um papel critico no

desenvolvimento urbano da Europa Ocidental. Numa perspetiva geral, os portos

16 Gateways sio portas de entrada de mercadorias.
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maritimos representaram quase 40% das maiores cidades do mundo com mais de 100.000
habitantes em meados do século XIX. Lawton e Lee (1989) desenvolveram uma
metodologia para caracterizar os elementos demograficos e socioeconémicos das cidades
portudrias da Europa Ocidental. Foram desenvolvidas as caracteristicas principais do
perfil demografico das cidades portuarias, nomeadamente o indice de mortalidade,
natalidade bem como a migracdo, como variavel central do crescimento da cidade
portudria, a economia local e o mercado de trabalho da cidade portuaria.

A partir de varios estudos de caso, nomeadamente os portos de Bremen, Cork,
Génova, Glasgow, Hamburgo, Liverpool, Malmo, Nantes, Portsmouth e Trieste, Lawton
e Lee (1989) descreveram que apesar das diferengas entre os portos, 0 comércio maritimo
foi um fator poderoso na transformac¢ao da urbanizagao, e as cidades portudrias foram o
elo de ligacdo com o crescimento do mercado mundial. No entanto, as cidades portuarias
estavam muito expostas as doencas infeciosas como a coélera, febre tifoide e febre
amarela, que se difundiam pelas zonas costeiras. Em simultaneo, a predominancia de
trabalho ndo qualificado, a superlotacdo residencial e a habitacdo de baixa qualidade,
foram responsaveis por uma elevada mortalidade. Esta situagcdo continuou a existir até
meados do século XX, uma vez que a economia portuaria dependia do comércio e
caracterizava-se pela auséncia de uma industria de manufatura. Apesar dos portos
beneficiarem de uma diversificagdo na sua estrutura de emprego, a dependéncia das
importacdes de matérias-primas e dos novos sectores industriais, foram caracterizados
por um reduzido conhecimento tecnologico que teve como consequéncia, a atragdo de
migrantes pelas cidades portudrias, devido a proliferagdo de empregos ocasionais € nao

qualificados.

Os impactes sociais dos portos atuais incluem todos os impactes de
desenvolvimento dos mesmos que podem influenciar a vida das comunidades locais,
como a deslocalizagdo das cidades, a interrup¢ao do estilo de vida e a formagao de bairros
desfavorecidos. A modernizagao provocada pelo desenvolvimento dos portos pode alterar
as tradi¢des culturais e a vida quotidiana da comunidade local, nomeadamente através da
perturbagdo das operagdes locais de pesca e do aumento do risco de acidentes. Além do
mesmo, o petrdleo e os residuos descarregados pelos navios, podem perturbar as
atividades recreativas e de turismo. O impacte econdémico de um porto tem um contexto
especifico e determinado pela sua especializagdo, pelo que ¢ um fator determinante para

o aumento da taxa de emprego ou desemprego.
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1.4.2 Impactes ambientais

Existe uma grande diversidade de impactes ambientais relacionados com a
atividade portuaria. Esses impactes estdo relacionados com a atividade de transporte
maritimo num porto, com a atividade na area portudria e com os impactes ambientais do
transporte entre o “hinterland” e os portos. Os principais impactes englobam as emissdes
de ar, qualidade da 4gua, solo, biodiversidade e ruido. Estes impactes podem ter
consequéncias graves para a saide publica da cidade portudria, especialmente nas regides
mais carenciadas dessas cidades. Os portos maritimos sdo particularmente vulneraveis as
alteracdes climaticas, devido a sua localizagdo em zonas costeiras ou em areas baixas ou
em deltas. Estes podem ser particularmente afetados pela subida do nivel da 4gua do mar,
pelas inundagoes, pelas tempestades e pelos ventos fortes (Figuras 7, 8 € 9). A mudanga
climatica contribui para os diversos impactes ambientais e socioecondmicos. Um estudo
recente abordou uma elevada percentagem de prejuizos financeiros devido ao aumento
previsto do nivel de 4gua do mar na década de 2050, assumindo que nessa década, o nivel
do mar tenha uma elevagdo de 50 centimetros em relag@o a atualidade, segundo Lenton

et al. (2009). No entanto, a importancia dos impactes varia consoante a localizacao

geografica das cidades.

Figura 7: Canal grande em Figura 8: Praca de S. Marcos em Figura 9: Carteiro em rua de
Veneza

Veneza

Veneza

ont: Aea Pattaro (08)

1.4.2.1 A atividade portuaria e as emissdes atmosféricas

As emissdes atmosféricas podem ser divididas em dois grupos, nomeadamente os
“contaminantes” (CACs) e os “greenhouse gases” (GHGs). GHGs sdo gases presentes na
atmosfera do planeta Terra e que reduzem a perda de calor, pelo que estes afetam o clima

devido ao facto de contribuirem para a concentragdo de calor no mundo. Enquanto os
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contaminantes do ar (CACs) tém um impacte local ou regional sobre a qualidade do ar,

os poluentes GHGs tém impacte no clima mundial.

Considerando outros tipos de emissdes atmosféricas, Schreier et al. (2006) salienta
que as emissdes de particulas a partir dos navios alteram as propriedades fisicas das
nuvens e criam o denominado efeito aerossol. Apesar da sua imagem "verde", Miola et
al. (2009) descreve que os navios libertam emissoes entre 150 a 300 vezes mais de enxofre
por tonelada/quilometro do que um camido com baixo teor de enxofre do 6leo diesel e
duas vezes mais de NOx!” por tonelada/quilometro do que um camido. Dalseren et al.
(2008) constataram que cerca de 6% do consumo de combustivel dos navios ¢ consumido
nas operagdes de movimentacdo dos mesmos nos portos. De acordo com outro estudo, a
quantidade de polui¢cdo emitida por navios durante a manobra de acostagem, carga e
descarga, corresponde a 4,5% de SO2'® e de 6,2% de NOx da polui¢io total emitida pelos
navios (Castells et al., 2014). As emissdes de gases nos portos contribuem para a polui¢ao

da atmosfera maritima.

Os custos de poluicdo do ar t€ém tendéncia a aumentar com a quantidade de
populacao existente nas cidades mais proximas das areas portudrias. Para uma cidade com
uma populagdo aproximada de 100.000 pessoas, uma tonelada de PM2.5!° contribui para
custos sociais de aproximadamente 33.000 euros, enquanto que uma cidade com varios
milhdes de habitantes apresenta custos sociais de 495.000 euros. O mesmo se aplica ao
SO2, cujo custo varia entre 6.000 euros e 90.000 euros por tonelada de carga (Castells et

al., 2014).

1.4.2.2 O efeito da atividade portuaria na qualidade da agua

Os portos sao uma fonte de poluicao da 4gua, mas a informagao existente sobre as
emissdoes poluentes nas dguas ¢ reduzida comparativamente com as emissdes
atmosféricas. Uma das principais fontes de polui¢do da 4gua nos portos sdo os derrames
de petrdleo provenientes da carga e descarga de navios petroleiros, da remog¢do do esgoto

e da limpeza dos navios. Os derrames de petrdleo sdo provenientes de atividades

17 NOx: 6xido de azoto.
18 SO2: dioxido de enxofre.
19 PM2.5: particulas de didmetro 2,5 micrometro.
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frequentes do quotidiano dos navios, dos acidentes e das praticas de dumping®® ilegais.
As estatisticas também demonstram que 80% dos derrames de petrdleo ocorrem nas dguas
portuarias (Miola et al., 2009). Assim, Bailey et al. (2004) descreveram a existéncia de
8.354 derrames de petréleo em adguas dos EUA, correspondendo a mais de 1,4 milhdes de

litros de Oleo derramado no ano de 2000.

Outra principal fonte de poluicdo da dgua ¢ a transferéncia de organismos
aquaticos nocivos, devido a descarga de 4gua do lastro usada para estabilizar os navios
(Miola et al., 2009). De acordo com a IMO?!, cerca de 10 bilides de toneladas de dgua de
lastro ¢ transferida em cada ano, entre as quais, 3.500 milhdes de toneladas sdo despejadas
nas aguas maritimas e fluviais (Endresen et al., 2004). Outras fontes de polui¢do de agua,
sdo os residuos de produtos quimicos contidos nos reservatorios e dos produtos utilizados
nas operacdes de lavagem, nomeadamente a utilizacdo de lixivia sobre as tintas anti-
desincrustantes. Essas tintas sdo usadas para revestir o fundo de navios, como prevengao
do desenvolvimento de seres vivos marinhos que se colam no casco dos navios e que
contribuem para o aumento do consumo de combustivel dos mesmos durante o transporte

maritimo (Braathen, 2011).

1.4.2.3 A atividade maritima e a qualidade do solo

A polui¢do do solo a partir do sector de transporte maritimo estd essencialmente
relacionada com as atividades terrestres em zonas portudrias. Existem varias fontes de
poluicdo do solo em areas portuarias, nomeadamente através da descarga de petroleo no
solo, com origem nos veiculos e depdsitos de combustivel, no derrame de quimicos e de
emissdes de SO2 e de NOx causadores de chuva é4cida que contribuem para a acidez do
solo. No entanto, o principal impacte dos portos no solo ¢ a erosdo litoral, pelo que pode
ser produzido um impacte de degradagdo natural do solo e da biodiversidade, como
também a reducdo da quantidade de solo existente que poderia ser utilizado para lazer ou

solo produtivo (Miola et al., 2009).

As atividades portuarias produzem residuos, especialmente nos terminais de

transbordo de petrdleo, onde os depositos de combustiveis e operagdes nas docas secas

20 Dumping consiste na pratica de diversas empresas venderem os seus produtos ou servigos por pregos
abaixo de seu valor de custo para outros paises, prejudicando e eliminando os fabricantes de produtos
similares concorrentes no local, passando entdo a dominar o mercado ¢ impondo precos elevados.

21 IMO: international maritime organization.
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produzem lamas toxicas, nomeadamente os residuos de navios que surgem nas operagdes
de dragagem (Miola et al., 2009). Os navios de cruzeiro, embora representem menos de
1% da frota global de transporte maritimo, também sdo responsaveis por 25% de todos
os residuos globais que englobam o vidro, a lata, o plastico, o papel, a gordura de cozinha

e os residuos alimentares (Miola et al., 2009).

1.4.2.4 O efeito da atividade maritima na biodiversidade

Os impactes sobre a biodiversidade nos portos surgem principalmente através das
emissdes atmosféricas, da dragagem e da transferéncia de dgua de lastro. Uma das
principais fontes de desequilibrio dos ecossistemas ¢ a introducdo de espécies marinhas
ndo indigenas através da transferéncia de agua de lastro. Estas espécies exoticas podem
entrar em competi¢do com espécies locais e causar um grande impacte ambiental. Os
compostos de enxofre e de azoto emitidos a partir do navio, podem contribuir para a
acidez da 4gua e do solo, causando destrogos acidos que podem ser prejudiciais ao
ambiente natural, nomeadamente nos lagos, rios, solos, fauna e flora. A dragagem tem
um impacte sobre os ecossistemas, dado que pode destruir o habitat das espécies
marinhas. Os impactes na fauna terrestre sdo essencialmente sobre as aves, dado que as
mesmas morrem por envenenamento provocado por produtos toxicos existentes nas aguas

e no solo.

1.4.2.5 O ruido e a atividade portuaria

Existem varios impactes causados pelo ruido proveniente dos portos,
nomeadamente através dos navios, dos guindastes, dos camides, dos comboios e da
atividade industrial. O exemplo do impacte do ruido de um porto € o caso de Livorno
existe um grande trafego rodovidrio proveniente do porto que cria grande ruido nas vias
de acessibilidade que ligam o porto a cidade, pelo que este, contribui para o desequilibrio
das areas habitacionais. Os navios sdo outro fator de ruido na cidade, devido a
proximidade dos terminais de passageiros em relacdo ao centro da cidade. Assim, o
exemplo de Copenhaga, ¢ uma das cidades onde os navios t€ém de acostar a mais de 600
metros de distancia da cidade para ndo ser excedido o limite de ruido permitido na mesma
(Lloyd’s Register ODS, 2010). O ruido tem sido uma das prioridades de sustentabilidade
das autoridades portudrias europeias na ultima década, de acordo com as pesquisas feitas
pela organizagdo dos portos maritimos europeus (ESPO, 2013). Segundo a organizacio

mundial de saude (OMS), o ruido exterior aos edificios ndo pode exceder os 45 dB

45



durante a noite, pelo que a poténcia sonora de um navio ¢ de 107 dB o que provoca
distarbios na satide do cidaddo por exceder os niveis de ruido previstos (Berglund et al.,
1999). O principal dano causado pelo ruido na populacdo exposta a0 mesmo sdo os

disturbios no sono.

1.4.3 Impacte do trafego

A presenca de um porto pode causar problemas de congestionamento urbano
causado pelo trafego entre o “hinterland” e a zona portuaria. Uma grande parte do
transporte de mercadorias entre o porto e o “hinterland” ¢ feito através de camido, o que
contribui para o aumento do volume de trafego nas vias rodoviarias. Os portos nas cidades
de Roterddao e Antuérpia sdo exemplos relevantes de cidades portuarias que tém maior
congestionamento devido ao crescimento da atividade portuaria nessas regides (De
Borger & De Bruyne, 2011). O congestionamento nas zonas urbanas ¢ da
responsabilidade da atividade portudria e do respetivo trafego inerente & mesma, pelo que
o aumento dos impactes econémicos e ambientais s30 negativos sobre as regides urbanas
que integram as instalacdes portuarias. Esses desafios, requerem solugdes politicas
inovadoras como a promogao das atividades portudrias sustentaveis e da eficiéncia das
infraestruturas de transporte entre o porto e o “hinterland”. O congestionamento urbano
devido ao trafego relacionado com o porto, tem origem no interface porto-terra, pelo que
os servigos portudrios inadequados para o manuseamento de mercadoria, para a
indisponibilidade de espaco de armazenamento, para o tempo excessivo de rotagdo e de
manuseamento de carga, podem contribuir para os atrasos nos fluxos de trafego urbano
(Yingigba, 2011). As atividades portudrias e as operagdes da rede de transporte
intermodal ndo podem funcionar separadamente, pelo que a ineficicia de qualquer
elemento da rede intermodal de transportes e das atividades portudrias poderdo ter um
impacte negativo, dado estas permanecerem interligadas ao “hinterland” e aos portos

maritimos (Notteboom & Rodrigue, 2005).

1.4.4 Impacte do uso do solo na morfologia do territorio portuario

Atenuar os impactes negativos do uso do solo ¢ de grande importancia nas atuais
cidades portudrias. A medida que as cidades crescem, surgem alternativas de uso para os
solos portuarios, contribuindo em muitos casos para a criacdo de dindmicas de conflito

nos solos urbanos primarios devendo ser usados para as fungdes portudrias. As principais
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solucdes para estes conflitos de uso do solo entre as cidades portudrias, podem ser
resumidas em dois pardmetros, nomeadamente o aumento da produtividade do solo nos

portos e a relocalizagdo dos portos.

1.4.4.1 A produtividade do solo portuario

A maior produtividade do espago portuario pode ser atingida através do
planeamento, regulamentag¢do e relocalizacdo de fun¢des ndo essenciais ao porto. As
densidades elevadas de ocupagdo do solo podem ser atingidas, alterando a organizagdo
do espaco nos terminais, através de aterros como forma de construcao de cais mais longos
e uma maior superficie que contribua para um terminal exponencialmente mais produtivo.
Alguns terminais de contentores conseguem empilhar mais de cinco contentores na sua
area de transferéncia devido a uma menor area de implantagdo no solo. Em Hong Kong
foram construidos armazéns com diversos pisos para racionalizar o espago. Estas

abordagens exigiram mudangas da regulamentacao local e de construcao.

Outra abordagem, seria a deslocalizacdo das fungdes que ndo necessitam de ter
acesso direto aos cais. Existem varias empresas nao relacionadas com os portos, as quais
lhes foram concedidas areas com acesso a agua. Com a reducao de area do solo portuario
urbano, o porto pode querer reservar espagos para futuras fungdes portudrias, enquanto
deslocaliza outras fung¢des para outras areas, como forma de otimizagdo das areas

portudrias.

1.4.4.2 A relocalizaciao dos portos

Uma parte importante da modernizagao dos portos € a relocalizacdo dos mesmos
para novas localizagdes portudrias, se a cidade e o porto estiverem em crescimento,
criando novas avaliagdes sobre a localizacdo ideal do porto. Em algum momento, tanto o
porto como a cidade tém interesse em transferir parcialmente o porto para outro local que

tenha menos custos e que ofereca a0 mesmo uma maior expansao de superficie.

Na realidade, muitos desses novos espagos portudrios localizados mais distantes
dos centros urbanos, conseguem captar grande parte do trafego portuario. Uma
localizagdo radical ¢ evidentemente mais facil de se decidir se o antigo porto reduziu a
sua atividade ou se os equipamentos dos terminais foram anulados, como foi o caso de
Helsinquia (Merk et al., 2012). A relocalizacdo dos portos pode ser facilitada por trocas

de solo, através da cedéncia parcial do solo portudrio nos nucleos urbanos em
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compensa¢do de novos solos para o desenvolvimento dos portos. Pode tornar-se uma
fonte de conflito se os interesses urbanos e portuarios nao estiverem conjugados, pelo que
as industrias atuais podem deslocar-se para outros locais externos as novas areas

portuarios.

Alguns dos principais portos mundiais estdo sobre a pressdo do intenso
crescimento urbano e o solo ¢ um recurso vital nas cidades portuarias (Hall & Jacobs,
2012). As autoridades portudrias esforcam-se por manter um controlo rigoroso sobre os
recursos terrestres incluindo o seu valor imobiliario, o potencial de intercambio do solo
com a cidade. Os planos de ordenamento do territério permitem ainda as autoridades
portudrias orientar o seu desenvolvimento, nomeadamente através de um novo
zonamento, que poderd ser utilizado como racionalizacdo da utilizagdo do porto,
agrupando atividades semelhantes; a conformidade ambiental pode ser delineada e
integrada no uso do solo; e os sectores que ndo se integram na estratégia da autoridade

portudria podem ser gradualmente retirados.

1.5 Competitividade entre portos

As politicas usadas para a implementacao de portos competitivos baseiam-se numa
extensa literatura. Um porto competitivo ¢ aquele que ¢ escolhido em maior nlimero de
vezes para acostagem do que outros, facilitando o crescimento na sua quota de mercado.
Uma visdo geral destes diferentes estudos revela como o principal tomador de decisdo na
escolha do porto sdo os navios, seguido dos transitarios, das companhias de navegagdo e
por fim dos operadores portudrios (Quadro 4). Existe uma tendéncia para a selecdo dos
portos, pelo envolvimento dos diversos atores (Magala & Sammons, 2008; Bichou &

Gray, 2004).
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Quadro 4: Critérios para a escolha de um porto

Tomadores de decisdo na escolha dos portos Critérios para escolha de porto
(por ordem de relevéncia)
Navios Custos, qualidade das operagdes portudrias, localizagdo dos portos,

frequéncia dos servigos de expedi¢do, velocidade / tempo, eficiéncia do
servico, eficiéncia portudria, instalagdes portuarias, sistemas de informagao
portudria, ligagdes ao hinterland, congestionamento portuario, servigos
portuarios, flexibilidade para carga especial.

Transitarios Eficiéncia portudria, qualidade das operagdes portuarias, reputagio, custo,
frequéncia, localizagdo, velocidade / tempo, sistemas de informagdes
portuarias, conexdes ao hinterland

Companhias de navegacio Porto, instalagdes portudrias, qualidade das operagdes portuarias,
velocidade / tempo, eficiéncia portudria, congestdo portudria, frequéncia
dos servigos de transporte maritimo, ligagdes aos hinterlands, sistemas de
informagdo portuaria, disponibilidade de informagdo, administragdo
portudria, servigos portuarios, flexibilidade para carga especial

Operadores portuarios Eficiéncia portudria, qualidade das operagdes portuarias, reputagao, custo,
frequéncia, localizagdo, velocidade / tempo, sistemas de informagdes
portudrias, conexdes ao hinterland.

Fonte: Aronietis (2013)

Os quatro tipos de politicas usadas para os portos competitivos, estiveram
relacionadas com a conectividade maritima, com as operacdes portudrias eficazes, com
as areas de “hinterland” e com a motivagao local da autoridade portuaria e municipal. O
aumento progressivo da dimensao dos navios contribuird para uma maior conectividade
ao “hinterland”. Alguns fatores sdo exdgenos, como a localizagdo geografica e o acesso
para a navegabilidade, mas mesmo estes fatores estdo sujeitos a alteragdes, como a futura
navegabilidade nos mares do Artico. Existe ainda uma fungdo importante para a
autoridade portuaria melhorar a sua posi¢do competitiva em conjunto com outros atores
incluindo governos nacionais e locais, nomeadamente a producdo do valor acrescentado

bruto pelo porto que esta associado ao desempenho econdémico portudrio.

1.5.1 Conectividade maritima no hinterland e foreland

A conectividade maritima ¢ fundamental para a existéncia de portos competitivos
e para que estes determinem a frequéncia dos servicos de transporte. Os portos com mais
ligacdes maritimas sdo mais atraentes para as companhias de navegacao como também

podem oferecer servigos de entrega rapida de mercadorias.

Assim, os portos mais competitivos serdo mais atraentes pelo facto de serem mais
eficientes e terem melhores ligagdes com o “hinterland”, atrairem novo trafego e assim

conseguirem mais extensos ‘forelands” maritimos. A conectividade maritima ndo se
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refere apenas ao numero de conexdes com outros portos, mas também ao lugar de

centralidade de um porto especifico na rede de transporte maritimo.

Existem varios indicadores para medirem o grau de centralidade e o coeficiente de
agrupamento do porto. Os maiores portos sdo geralmente mais conectados e com
localizag@o geoestratégica nas redes maritimas. Os portos similares entre si podem ter o
mesmo perfil de ligagdes maritimas, como ¢ o caso do Hong Kong e Shenzhen, mas
também podem ser complementares entre si no que diz respeito as ligagdes maritimas.
Por exemplo, o porto de Hamburgo tem fortes ligagdes maritimas com a Asia enquanto o
porto proximo de Bremerhaven tem uma forte ligacdo maritima com a América do Norte

0 que gera sinergias entre os dois portos (Merk & Hesse, 2012a).

Alguns portos localizados na proximidade das principais rotas de navegacao, tém
desenvolvido terminais de transbordo onde os navios descarregam no porto e a
mercadoria ¢ transportada através de transporte terrestre, ao qual se denomina

intermodalidade de transportes maritimos e terrestres.

O acesso para a navegacao ¢ essencial para a conectividade maritima entre os
portos. Nas ultimas décadas, os navios tém aumentado a sua dimensao e calado, pelo que
atualmente o projeto dos maiores navios porta-contentores tém de cerca de 14,5 metros
de calado, o que significa que tem um calado superior a grande maioria de portos que
possam receber este tipo de navios. Assim, a profundidade do porto torna-se uma
vantagem competitiva para atrair os maiores navios e trata-se de um desafio para muitos
portos que ndo tém acesso direto ao mar profundo. Atualmente, os maiores porta-
contentores sdo recebidos no porto de Hamburgo e apenas entram em determinados
intervalos de tempo da mar¢ alta. Por esta razdo, muitos portos estdo envolvidos na
dragagem portuaria, nomeadamente nos canais de acesso, com o fim de assegurarem a

profundidade suficiente para a entrada de navios de grande calado.

A gestdo das cidades portudrias ¢ cada vez mais influenciada pelo processo de
desenvolvimento dos corredores comerciais. O objetivo consiste na integragdo do sistema
de portos numa rede de transporte multimodal, com a funcdo de otimizar o mercado de
acesso, da facilidade do comércio e da integragdo numa rede industrial. Neste contexto,
um porto deve ter interfaces entre o comércio maritimo e as atividades economicas nos
terminais terrestres que fornecem estruturas intermodais e conexdes entre “forelands” e
“hinterlands” (Notteboom & Rodrigues, 2005). A capacidade de crescimento dos meios

de transporte poderd permitir a expansdo de comércio. A qualidade e a capacidade de
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intermodalidade de transportes no porto com o “hinterland” ¢ fundamental para qualquer
expansao de comércio, pelo que o acesso ferrovidrio direto ao cais e os canais que ligam
0s cais com as vias navegaveis interiores sdo fundamentais para a otimizagdo da

intermodalidade de transportes entre o porto e as regioes.

1.5.2 Desempenho das operacdes portuarias

Existem varios indicadores de desempenho para as operagdes portudrias,
nomeadamente métricas de desempenho das gruas, dos cais, dos estaleiros, dos
estivadores, da taxa de utilizagdo (toneladas/ano por grua, navios/ano, toneladas/ano por
hectare) e produtividade (movimento grua/hora, tempo de servigo do navio, tempo de
permanéncia do camido no terminal e numero de estivadores/hora). As operagdes

22” nomeadamente a mio-de-obra, os

portudrias eficazes dependem dos seus “inputs
equipamentos e o solo. Assim, as operagdes num porto necessitam de grande investimento

e de grande superficie de solo, apesar de necessitarem cada vez menos de mao-de-obra.

Os custos da mao-de-obra podem representar mais de metade dos custos
operacionais dos terminais portuarios. A percentagem do custo de mao-de-obra nos custos
operacionais totais varia entre 15% e 20% nos terminais de granéis solidos, entre 40% e
75% nos terminais de carga geral e 50% a 70% nos terminais de contentores (Barton &

Turnbull, 2002; Van Hooydonck, 2007).

A mao-de-obra eficiente ¢ um fator determinante para a escolha do porto de
atracagem para as companhias de navegacdo e operadores dos terminais. O desafio
fundamental ¢ a contratacdo irregular de mao-de-obra no porto que é causada pela
chegada irregular de navios (Van Hooydonck, 2007). No entanto, a irregularidade de
transporte mudou ao longo do tempo, pela presenca de contentorizagdo que tem facilitado
a previsdo dos hordrios de chegada e saida de navios, reduzindo a mao-de-obra

imprevisivel (Haralambides, 1995).

As tecnologias usadas na contentorizagdo mudaram o contetido do trabalho
portudrio. Muitas das fungdes anteriormente executadas em locais portuarios foram
deslocadas para escritérios com tecnologias de informacdo de “backoffice”. Essa

reestruturacdo correspondeu a um reequilibrio do conteido do trabalho no sector de

22 Inputs: entradas
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logistica, com uma mudanca de tratamento fisico da mercadoria para a organizag¢do do
trabalho através de sistemas de automagao ¢ de informagao eletronica (Butcher, 2007). A
reestruturacao do trabalho em diversos portos contribuiu para uma redu¢do da mao-de-
obra, unida a uma gestdo portudria que integrava o recrutamento de pessoas que
trabalhavam com tecnologias avancadas no exterior do porto. Um exemplo de aumento
do volume de negocios de um porto através da formagao dos seus trabalhadores, foi o
caso do porto de Roterdao que aumentou o seu volume de negdcios anual em 10% através
do mecanismo da combinag¢do funcional das varias tarefas num tunico trabalhador

(Turnbull, 2012).

Uma otimizagdo da eficiéncia de um porto passa pela boa manutencdo da
infraestrutura portudria, nomeadamente os cais, os canais de acesso, os diques, 0s
armazéns e as ligagdes rodovidrias e ferrovidrias nas areas portuarias, como também da
infraestrutura portuaria, nomeadamente os porticos, as gruas € o equipamento para os
estaleiros dos terminais. No passado, a maioria da carga foi manuseada por gruas de carga
geral, mas atualmente, o equipamento tornou-se mais especifico. Os contentores sdo
carregados e descarregados com gruas, os granéis liquidos sdo descarregados através de
oleodutos e os granéis solidos descarregados através de elevadores. O trafego roll-on e
roll-off precisa de uma rampa r6-r6 e os navios de cruzeiro precisam de escadas de acesso.
Cada tipo de carga tem exigéncias diferentes para armazenamento, pelo que os granéis
liquidos sdo direcionados para tanques, os granéis solidos para armazéns ou silos,
enquanto a carga refrigerada ¢ armazenada em armazéns refrigerados ou em contentores
frigorificos. A automatizagao dos terminais de contentores conduziu a uma otimizagao da
mao-de-obra o que contribuiu para a redu¢do da mesma. Em paises onde os trabalhadores
tém saldrios reduzidos, o porto ¢ mais econémico e eficiente se ndo for automatizado de

acordo com Drewry (2010).

Os terminais portudrios atuais exigem uma grande area de solo. Um terminal
portudrio funcional, necessita de espaco de cais para acostagem de varios navios em
simultaneo, cais para operagdes entre o navio e a area portuaria, uma area de transferéncia,
uma area de armazenamento, uma area para a carga e descarga com ligacdo as vias
rodoviarias e ferrovidrias, um depdsito para embalagens vazias, uma area aduaneira e uma
area de estacionamento para camides. Em muitos casos, as atividades de logistica como
centros de distribuigdo estdo localizadas na proximidade do porto. As industrias

localizam-se na area portudria para beneficiarem da sua proximidade ao porto.
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A historia do transporte ¢ caracterizada por uma pesquisa continua de reducdo de
custos, resultando em economias de escala com o crescente tamanho dos navios, pelo que
contribuiu para a transformagdo dos portos e das frentes de d4gua ao longo das ultimas
décadas. Os portos tradicionais tornaram-se ndo funcionais e as areas portudrias foram
abandonadas, tendo sido atribuidas novas funcionalidades urbanas, enquanto os portos se
deslocaram para areas com maiores terminais, nomeadamente com maiores dimensdes de
cais e as areas de armazenamento temporario foram deslocadas para areas exteriores ao

centro das cidades.

Dessa forma, o aumento dos operadores de terminais globais e das redes de
transporte contribuiram para a reducdo da capacidade individual dos portos para
contornar as rotas de comércio (Notteboom, 2004; Slack et al., 2007). Os portos devem
agora fornecer uma variedade de incentivos para transportadores e operadores com a
funcao de atrairem maiores volumes de comércio e de construirem relagdes de cooperagao

com outros portos. (Bengtsson & Kock, 1999; McLauchlin & Fearon, 2013).

2 TRANSFORMACAO E EVOLUCAO DAS PEQUENAS E MEDIAS CIDADES PORTUARIAS

2.1 Origem, classificacio e logica territorial das pequenas e médias cidades

A Europa ¢ o continente mais urbanizado e o seu padrdo urbano ¢ essencialmente
policéntrico. Cerca de 70% da populagdo europeia vive em zonas urbanas, mas 66% da
populacao total reside em cidades com menos de 500.000 habitantes. Esta percentagem ¢
consideravelmente superior a outras regides do mundo, especialmente a América do
Norte, onde apenas um ter¢o da populacdo vive em cidades pequenas. O objetivo deste
capitulo ¢ estudar o desenvolvimento territorial das pequenas e médias cidades portuarias,
através da detecdo e andlise dos parametros que contribuem para o seu desenvolvimento.
Para atingir este objetivo, foi necessario fazer uma investigag¢do in loco que respeita o
pensamento e o trabalho ja elaborado por outros investigadores e por cidadaos vinculados

nessas cidades.

2.1.1 Origem do conceito de cidade média

O conceito de pequena e média cidade tem evoluido no tempo e na forma de

abordagem. Na perspetiva urbana, o conceito de cidade média foi desenvolvido no sentido
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de ser uma cidade econdmica e socialmente equilibrada nas varias escalas territoriais e
culturais. Dentro deste ambito, podem enquadrar-se a “cidade de Aristoteles™ (século IV
a.C.), a “Garden Cities of Tomorrow” (1903) de Ebenezer Howard, integrada no
urbanismo cultural ou a “Ville Radieuse” de Le Corbusier (1935) integrada no urbanismo
progressista.

113

Desta forma, a primeira denominag¢do de cidade média surgiu com Aristoteles, “a
sociedade que se formou da jungdo de varias aldeias constitui a cidade, que tem a
faculdade de se bastar a si propria, sendo organizada ndo somente para conservar a

existéncia, mas também para procurar o bem-estar” (Aristételes, 2007, p. 7).

Também Ebenezer Howard (Figuras 10 e 11) e Le Corbusier (Figura 12),
observavam a cidade média como uma forma de equilibrio entre o crescimento
populacional e a funcdo das areas urbanas. Neste ambito, surgiram as cidades planeadas

com uma dimensao espacial e demografica limitada, associada ao equilibrio das mesmas.

Figura 10: Diagrama de uma Figura 11: Diagrama “Howard's Figura 12: Ville Radieuse,
cidade jardim com envolvente three magnets” Le Corbusier
rural
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Fonte: (Besset, 1987, p. 152) Fonte: (Howard, 1965) Fonte: (Besset, 1987, p. 180)

Assim, Francoise Choay (1988) organizou as cidades como uma rede hierarquica,
classificando-as como pequenas, médias e grandes cidades, em que “Le succes de [’idée
de ville moyenne vient de ce qu’oun la considere solvente comme représentant une espéce

d’optimum dans le continuum Urbain” (Choay, 1988, p. 709).

No entanto, Nuno Portas, Alvaro Domingues e Jodo Cabral (2007), definiram as

cidades médias como:
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“aglomerados de média dimensdo, ocupando um posicionamento intermédio entre
as grandes cidades do topo hierarquico do sistema urbano e os pequenos
aglomerados situados na base dessa hierarquia. A relatividade desta definigao,
impede qualquer tipificagdo a partir de limiares absolutos de dimensdo minima
ou maxima. (...) As Cidades Meédias sdo definidas através da sua condig¢do
intermédia e intermediaria: polarizagoes urbanas que desempenham papéis de
equilibrio do sistema urbano, face a tendéncia hegemonica de crescimento das

grandes metropoles”. (Nuno Portas et al., 2007, p. 57)

A terminologia “cidades médias” ou “cidades intermédias” ¢ usada de acordo

com o ambito funcional ou geografico que se pretende caracterizar uma cidade.

“La definicion de ciudad intermedia, que no es ajena a la propia debilidad
conceptual de tales umbrales divisorios, engloba tanto a las pequenias ciudades
como a las ciudades de tamaiio medio, lo que supone un amplio conjunto de
nucleos situados entre las metropolis y, en el extremo opuesto, los pequenos

nucleos rurales” (Mendez et al., 2008, p. 231).

Apo6s a tentativa de definicdo de conceito de cidade média, existe alguma
dificuldade na explicacdo dos critérios de classificagdo das mesmas. O conceito de
“pequenas e médias cidades” ndo € rigoroso, funcionando de forma quase intuitiva, sem
existir uma defini¢do genericamente aceite. Uma das razdes da reduzida teorizagdo deve-

se ao facto do pensamento urbanistico se direcionar para as grandes cidades.

2.1.2 Critérios de classificacdo da cidade média na escala europeia e mundial

A designacao de cidade média integra os varios critérios quantitativos de dimensao
fisica e populacional e qualitativos no ambito da funcionalidade territorial. A dimensdo
espacial e populacional pode variar com a escala territorial em andlise, nomeadamente na
diferencga de escala entre as varias cidades médias nos diferentes continentes. Os autores
interpretaram a combinagao dos dois critérios como contributo para a defini¢cdo de cidade
média. De acordo com o critério quantitativo, existem varios autores que propuseram

varias dimensdes fisicas e populacionais para a defini¢do de cidade média europeia.

Assim, Esteban e Lopez (1989) definiram uma cidade média europeia por uma
dimensao populacional entre 20.000 e 100.000 habitantes (Esteban e Lopez, 1989, pp. 6-

16). Existem outros autores como Serrano (1986) que classificaram a cidade média como
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uma area urbana que integrasse entre 25.000 e 50.000 habitantes (Serrano, 1986, pp.139-
160), enquanto Vinuesa (1989) identificou as cidades médias por uma dimensdo

populacional entre 50.000 e 100.000 habitantes (Vinuesa, 1989, pp. 17-27).

De acordo com o relatorio Europa 2000+ (CE, 1994), as cidades médias europeias
foram delimitadas por uma dimensdo populacional entre 20.000 e 500.000 habitantes,
superior a analise de dimensdo populacional dos autores anteriormente referidos.
Segundo a Unesco (1999), os principios e critérios de desenvolvimento socioecondmico
deveriam ser usados como diretrizes para cada local, cultura e cronologia temporal

(Unesco, 1999, p. 47).

Para Tacoli e Satterthwaite (2003), a cidade média europeia foi definida como uma
cidade de reduzida dimensdo, entre 20.000 e 200.000 habitantes, caracterizada por
elementos sociais e funcionais, nomeadamente uma sociedade homogénea com raizes
historicas relevantes, intermédia entre a grande cidade e as populagdes rurais, com

diversos equipamentos. Assim, 0s mesmos autores referem:

“In both the North and the South, more than half the urban population is in urban
centres of less than half a million inhabitants, with sizeable proportions in market
towns and administrative centres that have between 5,000 and 100,000
inhabitants. The assumption that increasing proportions of the urban population
will be in large cities (especially mega-cities) is now questioned and recent census
data show falls in the growth rate of many of the world’s largest cities; the world
in 2000 turned out to be less urbanized and with less of its urban population
concentrated in large cities than had been expected”. (Tacoli & Satterthwaite,

2003, p. 6)

No entanto, a mais recente definicdo da OCDE (2013) caracterizou as pequenas e
médias cidades europeias como centros urbanos com uma populagdo entre 50.000 e
250.000 habitantes e as grandes cidades com uma dimensao populacional entre 250.000
e 500.000 habitantes (Dijkstra, Poelman, 2012, p. 5). Porém, o método utilizado pela DG
Regio (2011) para identificar as “Small and Medium Size Towns” (SMST) seguiu o
procedimento implementado no documento “novo grau de urbanizag¢do” que utilizou
como unidade de base espacial, as células da grelha urbana e territorial com a area de 1
km2 e os dados populacionais e densidades associados, como sejam os critérios para a
classificagdo do grau de urbanizacdo. Com base nos dados populacionais e na densidade

de habitantes nas células contiguas, foram identificados trés "graus de urbanizagdo"
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(ESPON et al., 2013, p. 8). Como este projeto mencionou as areas urbanas com uma
dimensdo populacional entre 5.000 e 50.000 habitantes para pequenas e médias cidades,
um primeiro método de classificagdo de SMST introduziu diferentes limites demograficos
e classes correspondentes das SMST, conforme ilustrado no quadro 5 (ESPON et al.,

2013, pp. 9-11).

Quadro 5: Tipologias de SMST definidas de acordo com trés dimensdes populacionais

POPULAGAO (hab) inferior a 300 hab/km2 entre 300 e 1.500 hab/km2 superior a 1.500 hab/km2

menos 5.000 cidade muito pequena  cidade muito pequena cidade muito pequena

BT S o~

superlor - -_ L

Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em (ESPON et al., 2013, pp. 9-11)

Porém, de acordo com o Eurostat e ESPON et al. (2013), as pequenas e médias

areas urbanas sdo definidas como éreas urbanizadas com uma dimensdo populacional

entre 5.000 e 50.000 habitantes:

“Thus, our first basic morphological classification defines Small and Medium-
Sized Towns (SMST) as continuous urban clusters with a population above 5,000
and a density above 300 inh/sqgkm that are not “high density urban clusters”
(HDUC) as according to the DEGURBA definition”. (ESPON et al., 2013, p. 7)

Em conclusdo, ndo existe um consenso ou uma defini¢cdo Unica para pequenas e
médias cidades na Europa. O nimero de cidades europeias com populagdo inferior a
100.000 habitantes corresponde a 52,9% do total das cidades europeias enquanto as
cidades com mais de 1 milhdo de habitantes correspondem a apenas a 3,1%. No entanto,
no contexto europeu, a populagdo nas cidades com mais de 1 milhdo de habitantes

(12,3%) ¢ superior a populacdo das cidades com menos de 100.000 habitantes (5,6%)
(Quadro 6).
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Quadro 6: Defini¢ao de cidades na UE segundo a densidade populacional

Nimero de cidades | | Populagio

Categoria de absoluta em % absoluta em %
populagio

populacao rural 154125040 321
cidades e periferias 156 398 720 326
50.000 - 100.000 387 529 26 690 068 5.6
100.000 - 250.000 224 30.6 35708 402 74
250.000 - 500.000 62 85 21213956 4.4
500.000 - 1.000.000 36 45 27041874 56
superior a 1.000.000 23 31 59 292 080 12.3
Total 732 100.00 480470 140 100.0

Nota: com base na distribuigdo da populagdo por células raster de 1 km2. Cidades com mais de 50.000 habitantes sdo definidas como grupos de células com
pelo menos 1.500 habitantes/km2. As células fora dos aglomerados urbanos sdo definidas como periferias ou cidades se estiverem localizadas em aglomerados
urbanos de células raster com uma densidade superior a 300 habitantes/km2 e um aglomerado populacional de pelo menos 5.000 habitantes. Todos os dados
estatisticos baseiam-se na populagdo da UE-27 em 2001.

Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em (DG REGIO, 2011, p. 3)

As cidades médias sdo definidas pela dimensdo populacional como também pela
sua fun¢do de cidade inserida no territério circundante no ambito da influéncia que
exercem no mesmo. A cidade média ¢ observada como uma unidade fundamental
estruturante do territério que funciona como interface entre os centros locais e as
metropoles regionais (Santamaria, 2000, pp. 227-239). Outra caracteristica que distingue
a cidade média ¢ a existéncia de diversos equipamentos que integram a sua envolvente
urbana, nomeadamente edificios administrativos, educativos, hospitalares, industriais,
grandes superficies comerciais € meios de comunicagdo (jornais regionais diérios, radio
local, revistas especializadas) (Santamaria, 2000, p. 230). No entanto, Santamaria (2000)
classifica a dimensdo da cidade média como aquela que tem mais de 20.000 habitantes e
que atinge os 200.000 habitantes dentro do aglomerado. Comparando a sua dimensdo
fisica com a sua funcionalidade no desenvolvimento territorial, o quadro 7 permite fazer

a comparacdo das diferentes interpretacdes de cidade média em trés paises europeus.

Quadro 7: Defini¢ao de cidade média segundo a sua tipologia

Definicao de Dimensao Funcionalidade
cidade média em

diferentes paises

Franca Entre 20.000 e 200.000 habitantes dentro Entre centro local e metrépole regional
do aglomerado

Espanha Entre 20.000 e 100.00 habitantes dentro Desde a cidade no ambito rural ao centro

do municipio sub-regional

Reino Unido Entre 25.000 e 120.000 habitantes dentro Centro urbano de uma regiao

da area urbana

Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em (Santamaria, 2000, p. 236)
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Na Europa, os valores de dimensao populacional apontados por varios autores e
entidades sdo distintos. A discussdo sobre os diversos valores referidos pelos autores tem
em consideracdo a evolucao temporal da cidade média na Europa no dmbito morfoloégico

e funcional.

As cidades médias dos paises inseridos nos continentes americano, asitico e
africano tém uma realidade diferente da europeia, no que se refere a dimensdo e
funcionalidade. Assim, as cidades médias da Asia, América Latina ou Médio Oriente tém
dimensdes populacionais entre os 100.000 e os 2,5 milhdes de habitantes (Rondinelli,

1982, pp. 253-285).

Na América Latina, o processo de urbanizacdo centra-se na concentragdo
populacional nas metropoles como Cidade do México, Bogota, Santiago do Chile,
Caracas, Lima, Buenos Aires, S. Paulo e Rio de Janeiro, apresentando uma distribuigdo
desequilibrada. No entanto, Pesci (2000) e Vallicelli (2000) consideram que as restantes
cidades apresentam uma dindmica econdmica e social equilibrada com menor exclusio
social, como por exemplo Curitiba e Porto Alegre no Brasil (Pesci, 2000, pp. 285-313) e
(Vallicelli, 2000, pp. 315-321). Pesci (2000) caracteriza a cidade média latino americana
como tendo uma dimensdo entre 100.000 e 1 milhdo de habitantes e por terem dinamicas
culturais e econdomicas distintas as cidades com 1 milhdo de habitantes e por terem
funcdes estruturais nos espacos urbanos e rurais as cidades com 100.000 habitantes

(Pesci, 2000, pp. 285-313).

No contexto de Africa, Hardoy e Satterthwaite (1986) consideram pequenas
cidades os espagos urbanos com um intervalo populacional entre 5.000 e 20.000
habitantes e caracterizam as médias cidades com uma populacio entre 20.000 e 100.000
habitantes. No entanto, Bouinot (1991) faz referéncia as cidades médias americanas,
como tendo uma dimensdo populacional entre 200.000 e 500.000 habitantes. As
dimensdes populacionais que caracterizam as pequenas ¢ médias cidades no contexto
mundial atingem dimensdes maiores do que as mesmas cidades no contexto europeu

(Bouinot, 1991, pp. 770-796).

Durante décadas, as SMUAs foram o motor da urbaniza¢ao na Europa. No entanto
nas ultimas décadas, a taxa de crescimento urbano europeu foi mais elevada nas grandes
cidades (Turok & Mykhnenko, 2007, pp. 165-178). Assim, no grafico 1 pode-se observar
a andlise da distribui¢ao populacional nos diferentes continentes, podendo compreender-

se a concentragdo da populacdo de acordo com a escala dos diversos territorios. No
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contexto mundial, as areas urbanas menores podem ser consideradas aquelas que atingem
dimensdo inferior a meio milhdo de habitantes, enquanto que entre 1 e 5 milhdes de
habitantes podem ser consideradas cidades médias. No contexto europeu, a populacao
encontra-se mais concentrada em cidades com menos de 500.000 habitantes e as cidades

com mais de 500.000 habitantes tém uma menor influéncia populacional na Europa.

Grafico 1: Distribui¢do da populagdo mundial por dimensdo de cidade
100
Megacidades de 10 milhdes de habitantes

Grandes cidades entre 5 a 10 milhdes habitantes

Cidades médias de 1 a 5 milhdes

Share of urban population (per cent)

Cidades de 500.000 a 1 milhdo de habitantes

Areas urbanas com menos de 500.000 habitantes

Europe Africa Asia Latin America Oceania Northern America
and the Caribbean

Fonte: Elaboragao propria (2015) adaptado de (United Nations, 2014, p.14)

Assim, 7% da populagdo mundial reside em cidades com mais de 10 milhdes de
habitantes e 14% vive em cidades com mais de 5 milhdes. A maioria da populacao
mundial, aproximadamente 56%, vive em pequenas ¢ médias cidades com menos de
500.000 habitantes (United Nations, 1999, pp. 6-7). O futuro da populacdao urbana em
2025 encontra-se nas cidades com menos de 500.000 habitantes embora sejam as cidades
entre 5 e 10 milhdes de habitantes que terdo o menor aumento populacional como se pode

verificar no grafico 2 (United Nations, 2011, p. 5).
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Grafico 2: Evolugdo da populagdo em fungio da dimensdo das cidades (1970 e 2025)
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Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em (United Nations, 2011, p. 5)

A populagio nas grandes cidades europeias ¢ menor do que na Asia, América
Latina e Caraibas. A propor¢ao da populagdo a residir em cidades médias e em cidades
entre 500 mil a 1 milhdo de habitantes ird aumentar na Europa até 2025, conforme se

observa no grafico 3 (United Nations, 2011, pp. 280-289).

Grafico 3: Relagdo entre dimensdo das cidades (2010-2025) e a populagdo europeia residente (estimativa)

100%
90%
80%
70% 62,3
60%
50%

Megacidades de 10 milhdes de habitantes 40%

Grandes cidades entre 5 a 10 milhdes habitantes 30% - 11,2
Cidades médias de 1 a 5 milhGes .

Cidades de 500.000 a 1 milhao de habitantes 20%
Areas urbanas com menos de 500.000 habitantes 10%
0%

2010 2025

Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em dados (United Nations, 2011, p. 286)
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2.1.3 Ldgica territorial das pequenas e médias cidades

A cidade média tem caracteristicas territoriais diferentes das grandes cidades,
apesar de poderem ter dindmicas territoriais muito semelhantes as grandes cidades
(Vicente, 1998; Brunet, 2000, pp. 108-124). No entanto, as pequenas cidades podem
estruturar-se em rede, podendo atrair pequenas empresas dindmicas, construir parques
tecnologicos, propor plataformas de transporte e ter o apoio de cidades similares

(Dematteis, 1999).

No ambito do programa CIMES, foi feita uma analise a 73 cidades europeias com
uma dimensdo populacional total de 35 milhdes de habitantes. Segundo Bellet e Llop
(s/d), as cidades médias e os raios dos seus “hinterlands”, oscilam entre 39 quilometros
para uma cidade de menor dimensdo populacional e 60 quilometros para uma cidade de

escala metropolitana, de acordo com o quadro 8.

Quadro 8: A cidade média no territorio

Habitantes (n°) Habitantes do Habitantes do Raio do Distancia em km as Distancia ao
municipio (n°) Hinterland (n°) | Hinterland (Km) | grandes cidades (a) |aeroporto em Km (b)
Inferior a 140.000 habitantes 84628 213234 39 121 835
140.000 a 390.000 habitantes 241339 810258 51 151 24
390.000 a 640.000 habitantes 511791 997102 459 206 79
Superior a 640.000 habit 1312177 2535 857 60 223 15
Média de conjunto 389 583 898299 465 156 455

a) média das distancias em km as cidades envolventes com maior niimero de populagdo.
b) distdncia em km ao aeroporto mais proximo.

Fonte: Elaboragdo propria (2015) baseada em (Bellet & Llop, s/d)

Neste projeto e com referéncia a intermediagdo com os centros em
desenvolvimento, destacam-se varias intervencdes relacionadas com a organizagdo e
distribuicdo de logistica (Bellet & Llop, 2003). Assim, as SMUAs sdo diferentes entre si
pela sua localizagdo geografica e pela sua acessibilidade. Para realizar a fungdo de
intermediagdo, as infraestruturas de transporte e de comunicagao sdo prioritarias, pelo que
a acessibilidade e a conectividade territorial deverdo ser feitas através de autoestradas,
estacdes de autocarros e de comboio, portos e aeroportos, como referem Allen &
Huschebeck (2004), “Such logistics infrastructure solutions require a given level of
freight throughput in order to justify the investment required. It is unlikely if such
infrastructure-led solutions will generally be relevant in small and medium sized cities”

(Allen & Huschebeck, 2004, p. 8).
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Assim, as parcerias locais e regionais podem maximizar o desenvolvimento
economico, nomeadamente a interligagdo das regides urbanas circundantes e a promogao
da cooperagdo entre regides, aumentando a competitividade e a cooperagado territorial.
Sumners (2009) descreve como a competitividade e cooperacdo territorial podem

contribuir para o desenvolvimento economico das regides :

“To be successful, small towns need to cultivate strong and diverse community
leadership that is inclusive, collaborative and connected. They need to be
proactive in creating community and regional crossroads — organizations, or
structures, where leaders can connect on a regular basis to assess, plan and work

together” (Sumners, 2009, p. 2).

A localizagdo geografica desempenha uma fun¢do importante na dindmica global,
mas nao hé provas conclusivas de que a inser¢ao na proximidade das areas metropolitanas
ou em aglomerados isolados, determinem o crescimento ou o declinio econdémico
(Meijers & Burger, 2010, p. 138; ESPON et al., 2013, p. 41). Desta forma, a proximidade
e a acessibilidade ndo sdo fatores de crescimento ou declinio econdmico, mas a interagao

entre as areas urbanas ¢ um facto decisivo para o respetivo crescimento (Figura 13).

Quanto mais as cidades contiguas estiverem integradas entre si, maior ¢ o
beneficio que podem retirar da sua dimensdo e da partilha do mercado de trabalho, dado

que a for¢a das redes entre as areas urbanas ¢ fundamental, como referem os autores

Meijers & Burger (2010):

“Polycentricity is associated with higher labor productivity. This appears to justify
suggestions that, compared to relatively monocentric metropolitan areas,
agglomeration diseconomies remain relatively limited in the more polycentric
metropolitan areas, while agglomeration externalities are indeed to some extent

shared among the cities in such an area.” (Meijers & Burger, 2010, p. 1383).
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Figura 13: Dimensdes da forma urbana

Centrdidade

Monocéntrica Policéntrica

Dispersa

Regido metropolitana Lugar
(CSAMSA).

Fonte: Elaboragao propria (2015) adaptado de (Meijers & Burger, 2010, p. 1385)

A Europa Central apresenta alguns exemplos relevantes de estruturas
policéntricas, nomeadamente em zonas localizadas a Sul do Vale do Reno,
nomeadamente, Amesterddo, Antuérpia, Gent, Bruges, Mechelen, Delft. Em
comparagdo com os EUA e com a China, a Europa ¢ caracterizada por um padrdo urbano
mais policéntrico e menos concentrado, ou seja, tem uma maior percentagem de cidades
dispersas em todo o continente (ESPON, 2014). Preservar o padrao urbano policéntrico e
menos concentrado na Europa, exige condigdes para a sustentabilidade e garantia de uma
melhor qualidade de vida nas proximas décadas. A funcdo das pequenas e médias areas
urbanas ¢ importante para um padrao de desenvolvimento territorial equilibrado, que sera

capaz de absorver as pressdes das populagdes excessivamente concentradas.

J4

No entanto, a acessibilidade aos servigos ¢ uma condi¢do importante para o
desenvolvimento, no ambito da atratividade dos cidadaos residentes, turistas e empresas.
A acessibilidade ndo ¢ apenas fisica, mas também uma forma de partilha e de
centralizagdo de servicos. A conectividade e a acessibilidade sdo importantes para

conseguir gerar educagdo e emprego (Meijers & Burger, 2010, p. 1401).

Uma tipologia importante da conectividade ¢ representada pela infraestrutura
existente e pelos servigos de “tecnologia da informagdo e comunicacdo” (TIC). Em
muitos casos, a cobertura, a utilizagdo e a qualidade das TIC ¢ menor fora dos grandes
centros urbanos. No entanto, também ¢ evidente que as TIC podem desempenhar uma
funcdo importante na promocao do desenvolvimento das SMUAs, ou seja, estas podem

reduzir a necessidade de proximidade fisica, diminuindo assim as necessidades dos
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cidaddos e das empresas estarem localizadas na proximidade geografica, nomeadamente
das areas portudrias. Por outro lado, as TIC’s podem ser uma ferramenta que contribui
para as atividades econdmicas existentes, permitindo que os produtos e servigos locais
tenham acesso a mercados mais amplos. Assim, de acordo com Castells (2011) “as novas
tecnologias da informagdo ndo sdo simplesmente ferramentas a serem aplicadas, mas
processos a serem desenvolvidos (...) utilizadores podem assumir o controlo da

tecnologia como no caso da internet” (Castells, 2011, p. 37).

2.1.4 Relacdo entre portos e pequenas e médias cidades

Existem diversas pequenas e médias cidades portuarias no sul da Europa que
integram varios portos com trafegos distintos e que contribuem para o incremento do
VAB? das cidades e das regides, como também da organizag¢do urbanistica do seu
territorio. As pequenas e médias cidades conseguem por vezes atingir uma relagdo mais
forte entre a cidade e o porto do que as grandes cidades portudrias. Dessa forma, as
pequenas e médias cidades tém uma relacdo urbana mais ativa com o porto e
consequentemente com os cidaddos residentes que se preocupam com a infraestrutura
portudria e com as suas atividades maritimo-portudrias inerentes. Assim, fazem parte do
quotidiano do cidadao residente nestas cidades portudrias, as atividades nauticas como o
remo, a vela e a pesca desportiva. Os portos contribuem para o desenvolvimento
econdémico e social dessas cidades de reduzida dimensao, devido a fatores como o lazer
no ambito da nautica desportiva e o socioecondémico no ambito do emprego, dado que as
atividades dos portos com terminais especializados em pesca contribuem para o emprego

direto e indireto do cidaddo residente nessas pequenas e médias cidades portuarias.

Abordou-se como exemplo, a cidade da Gafanha da Nazaré, dado tratar-se de uma
pequena e média cidade contigua ao porto de Aveiro, com um terminal de pesca de Largo
e um terminal de pesca Costeira que emprega varios cidaddos residentes nesta cidade.
Assim, os pescadores de alto mar e as suas mulheres trabalham como peixeiras na lota do
porto de Aveiro e nos mercados de peixe circundantes, nomeadamente no mercado de
peixe da Costa Nova e de Aveiro. A populagdo da Gafanha da Nazaré e de Aveiro, devido
a presenca do mar, da Ria e do porto maritimo, foi constituida gradualmente uma ligagao

entre o cidadao e o desporto nautico, nomeadamente a vela, o remo e a pesca desportiva.

23 VAB: valor acrescentado bruto
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A presente investigagdo incide sobre as pequenas € médias cidades com portos de
pequena ¢ média dimensdo, ndo abordando algumas problematicas que apenas se
verificam nos grandes portos. Esta op¢ao prende-se com a tematica escolhida e com o
objeto de estudo selecionado: o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazar¢ e

Aveiro.

Alemany referiu que “la reunion de Primavera se celebrara em Aveiro, lo que
constituira uma nueva oportunidade para conocer y debatir sobre uma nueva ciudad y
puerto de dimension mediana” (Alemany, 2015, p. 3). Segundo Joan Alemany (2015),
podem considerar-se portos de média dimensdo, aqueles que tém trafegos comerciais
inferiores a 500.000 toneladas de mercadoria, com frotas pesqueiras € com nautica
desportiva, sem que exista a predominancia de alguma fun¢do maritimo-portudria

especifica (Alemany, 2015, p. 2).

Assim, a dimensao, a diversificagdo e as caracteristicas mais equilibradas dos seus
trafegos portudrios, podem considerar os portos de média dimensdo, por estes terem uma
organizagdo, gestdo e financiamento especifico. Assim, “puede ser que los puertos
medianos dependan de autoridades portudrias que gestionan varios puertos o que estén
adscritos a organizaciones especiales de las comunidades autonomas, como es el caso
espaiiol” (Alemany, 2015, p. 2). De acordo com Joan Alemany (2015), pode-se referir
que no caso dos portos portugueses de pequena e média dimensdo sdo geridos por
autoridades portudrias, que no caso do porto de Aveiro se denomina Autoridade do porto

de Aveiro (APA) e gere os portos de Aveiro e da Figueira da Foz.

As zonas costeiras de pequenas e médias cidades de Italia, sul de Franca, Espanha
e Portugal tém uma demografia e um ordenamento da orla costeira que podem contribuir
para o desenvolvimento das cidades localizadas no litoral. No entanto, as grandes cidades
dispdem de meios e de técnicos que elaboram projetos de planeamento para a
transformagdo das cidades portuarias, nomeadamente como as cidades de Amesterdao,
Roterddo, Antuérpia, Copenhaga e Barcelona, enquanto as pequenas e médias cidades
portudrias ndo dispdem de técnicos nem de informagdo e recursos econdmicos para a

elaboracdo do planeamento de transformagao das cidades de reduzida dimensao.

Diversas cidades portudrias sdo consideradas uma fachada maritima urbana
consolidada, sem que exista a possibilidade de transformacdo das mesmas, pelo que sdo
cidades “blindadas” a transforma¢d@o. Um projeto de transformacdo da relagdo porto-

cidade ¢ complexo de elaborar e de implementar, mas com certeza que terd beneficios
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socioecondmicos se tratar um projeto com equilibrio entre o desenho urbano e a
localizagdo das diversas atividades maritimo-portudrias, nomeadamente a localizagao das

zonas de lazer, de habitagdo, de comércio, de servigos e de equipamentos.

A alteragdo da forma de pensamento do cidadao que reside e trabalha nas pequenas
e médias cidades em conjunto com o municipio, a autoridade portudria local, a autoridade
de planeamento regional e a universidade local, sdo fundamentais para que seja
desenvolvido um projeto de transformacdo da frente maritima e o afastamento entre o
porto e a cidade comece a ser observado como uma aproximag¢do no ambito
socioecondmico. Essa aproximacao podera ser elaborada através do desenho urbano que
contribui para a aproximacdo de algumas funcionalidades maritimo-portuarias,
nomeadamente as atividades de lazer e de turismo. Nao se pode esquecer que o governo
central tem uma fun¢do importante na articulagdo dessas entidades e dos cidadaos, através
do financiamento dos respetivos projetos de intervencdo urbanistica e socioeconémica.
No ambito dos projetos de intervengdo urbanistica que possam ser implementados nas
pequenas e médias cidades portudrias, existem associagdes de colaboragdo entre portos e
cidades. Nomeadamente, a RETE e a AIVP promovem semindrios € congressos
internacionais para formac¢do do cidaddo, de técnicos e de gestores municipais e
portudrios no ambito das politicas a aplicar nos projetos de transformacgado urbanistica das
frentes de dgua portudrias. Assim, a RETE ja promoveu varios seminarios em Portugal,
nomeadamente no Funchal, em Ponta Delgada, Viana do Castelo e em Aveiro, em
Espanha (Mahoén e Algeciras) e em Italia (Olbia e Veneza) para a elaboracdo de

programas para a aproximagao entre os portos e as cidades.

Foram implementadas diversas transformacgdes urbanisticas em frentes de 4gua em
paises como Portugal, Espanha e Italia. Nomeadamente em Portugal, foram construidos
o terminal de Ferry’s e de cruzeiros no Funchal, o terminal de cruzeiros no porto de
Leixdes, em Espanha, foram construidos o museu de pesca e o terminal de cruzeiros em
Palamos, foi elaborado um percurso pedonal e novos acessos no porto de Mahon e em
Italia foi construido o terminal de cruzeiros do porto de Carrara. De todos os projetos
anteriormente referidos, o porto de Palamoés trata-se do melhor exemplo de
desenvolvimento da cidade a partir das atividades portuarias. Em Palamos, a autoridade
municipal e “Ports de la Generalitat” desenvolveram um projeto de porto de pesca, de
nautica desportiva, de cruzeiros e de manutencao do trafego comercial juntamente com a

concretizacgdo da constru¢do do Museu da Pesca “Espai del Peix” que contribuiram para
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o desenvolvimento da cidade. A conservagdo, a difusdo do patriménio cultural e
maritimo, contribuem para o desenvolvimento de novos projetos culturais,
nomeadamente, a constru¢do de equipamentos, a implementacdo de atividades e de
servigos orientados para a promog¢ao e projecdo da comunidade pesqueira local, que
contribuem para o aumento do VAB no ambito cultural de promog¢ao da pesca e do mar.
Assim, surgiu o Museu da Pesca em 2002, a Catedra de estudos maritimos da
Universidade de Girona e o centro de documentacao da pesca e do mar “documare”,
surgiram em 20006, e os barcos de pesca e “Espai del Peix” surgiram em 2011. O museu
da pesca em Palamds tem diversas atividades que criam uma simbiose entre o residente e
o visitante da cidade e do porto. O museu tem exposi¢des no ambito do publico em geral
e educativas para os alunos das escolas, com o apoio da catedra de estudos maritimos da
Universidade de Girona com o objetivo de investigagdo e difusdo de todas as atividades
relacionadas com o mar. O centro de documentagdo da pesca e do mar destaca-se por
selecionar e gerir a documentacdo de temdtica maritima, como sensibilizacdo da
populacdo. Os barcos de pesca expostos, sdo uma ferramenta cultural que funcionam
como divulgacdo da pesca. “Espai del Peix” trata-se de um equipamento cultural que
contribui para o conhecimento e valorizacao do peixe fresco, através da degustagdo do

mesmo, como estratégia de promocgao do peixe fresco (Llambrich, 2015, p. 4).

Numa primeira etapa de anélise de algumas experiéncias em pequenas e médias
cidades portudrias, destacam-se as caracteristicas e dindmicas das cidades, e a sua relagao
com os portos de usos diversos, nomeadamente a pesca, a nautica desportiva e o trafego
comercial, com o objetivo de extrair formas de interven¢do, nomeadamente as cidades

com uma populacdo entre 15.000 e 150.000 habitantes.

Ao longo dos anos, tem-se estudado a relacdo porto-cidade como forma de
otimizagdo da relacdo morfologica e dindmica entre o porto e a cidade, mas os estudos
tém-se reportado a cidades e portos de grande dimensao. Os portos que se desenvolveram
e se transformaram em espacos distantes dos centros histéricos das cidades, criaram
espagos portudrios devolutos. Por exemplo, Sevilha, Hamburgo, Roterddo, Le Havre,
Lisboa, Barcelona, Génova e outros portos como Buenos Aires e Valparaiso, foram
estudados pelas suas intervengdes arquitetonicas e urbanisticas que decorreram nos
espagos portuarios devolutos melhorando a sua relagdo com o espago urbano existente
(Vicente et al., 2015, pp. 3-5). A falta de metodologias de estudo para a organizacdo de

projetos sobre as frentes de dgua portudrias obsoletas, contribuem para a fragmentacao
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fisica e social das cidades, para além do afastamento dos investimentos econdmicos nas
atuais cidades, nomeadamente a criagdo de autoestradas, aeroportos, desenvolvimento de
espagos de lazer e de habitacdo e da projecdo do patriménio com funcionalidade de 6cio
e cultural. Para a investiga¢do sobre a dindmica da relacdo porto-cidade, considera-se
importante a organiza¢do entre municipios, universidades, autoridades portudrias e
governo central, perante projetos internacionais que estudam e fazem propostas de
implementagdo dos referidos estudos para a concretizagdo de uma ligagdo entre portos e
cidades, nomeadamente o programa COST ¢ um dos exemplos a apresentar. COST ¢ uma
rede europeia intergovernamental de coordenacdo de investigagdo cientifica e técnica

europeia (Vicente et al., 2015, pp. 3-5).

2.1.5 Conclusao

Assim, uma grande concentracdo da populacdo mundial habita em pequenas e
médias cidades europeias. A FEuropa caracteriza-se por ser predominantemente
policéntrica e com padrdes urbanos menos concentrados do que em outras regides do
mundo. Durante décadas, as SMUAs estiveram no centro de urbanizagdo da Europa e
entre as décadas de 1960 e 1990, o crescimento populacional das SMUAs foi maior do
que nas grandes metropoles, mas mais recentemente, o crescimento foi mais elevado nas

grandes cidades.

Geograficamente, as pequenas e médias areas urbanas estdo distribuidas na
Europa, com uma concentracdo na zona do Norte de Inglaterra em dire¢do ao Sul do Vale
do Reno e ao Norte de Italia, sendo o corredor mais urbanizado da Europa. Outras grandes
concentragcdes de SMUASs, podem ser encontradas o Sudeste da Alemanha, a Polonia e a

zona costeira do Mediterraneo.

Nas estatisticas gerais das grandes areas urbanas e das SMUAs, existem grandes
diferengas em termos sociais e econémicos. Na diferente dimensao social, econémica e

urbana, as SMUASSs sdo caracterizadas pelas seguintes caracteristicas:

v" no dmbito social tém em geral uma populagéo trabalhadora mais envelhecida, com
uma maior percentagem de reformados e uma populagdo de grau académico
superior; o desemprego parece ser menor do que nas grandes areas urbanas, o que
indica que tém um potencial de emprego, sendo ainda centros administrativos e

de desenvolvimento para a regido circundante;
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v na dimensdo econdmica, tém uma maior percentagem de emprego na industria
transformadora e maior percentagem de trabalhadores independentes; como
prestadoras de servicos publicos ¢ de grande importancia para a realizacdo da sua
funcdo nos centros das redes policéntricas ou na sua fungao territorial numa regiao
rural. Apresentam ainda, condi¢des ambientais mais favoraveis do que as grandes

areas metropolitanas;

v’ as areas urbanas tém tendéncia a ser exportadoras de trabalho, tornando-se
cidades-dormitorios e tém ainda uma maior percentagem de segundas residéncias,

0 que as torna atrativas como destinos turisticos;

Concluindo, as SMUAs formam a “espinha dorsal” do territério europeu e t€ém uma
fung¢do importante no desempenho do desenvolvimento e da coesdo territorial, como
contribuem ainda para os objetivos da “Estratégia UE 2020”, nomeadamente para o
aumento do PIB europeu. Observa-se ainda uma tendéncia para o crescimento da
populacdo na éarea centro-poente e sul da Europa Ocidental, enquanto as regides com
declinio populacional dominam a Europa Oriental. No entanto, as SMUASs necessitam de
estratégias de desenvolvimento que as apoiem na dimensdo econdmica, territorial e
institucional. Dessa forma, a dimensdo socioeconémica investe na competéncia, usando
o conhecimento, caracterizando-se por especializacdo, protecdo da producao local e apoio
das pequenas empresas. A dimensdo territorial consiste na otimiza¢do das TIC e na
conectividade fisica, melhorando a acessibilidade aos servicos, nas parcerias com as areas

circundantes, criando o efeito de aglomerado em rede.

A integracdo em redes transnacionais pode contribuir para uma melhor visibilidade
das SMUAs no espaco global, de forma que estas possuam melhor promog¢do das suas
atividades, especialmente na éarea da cultura, do desporto e da educacdo. Para se
concretizar a integragdo transnacional, estas poderdo usar as redes urbanas da UE para a
cooperagao territorial. "Tornar a Europa aberta e policéntrica" serd a estratégia territorial
mais coerente para apoiar o crescimento economico, a competitividade, a coesdo social e
a sustentabilidade. Esses sdo os objetivos promovidos pela “Estratégia UE 2020 e pela
“Agenda Territorial 2020” para as proximas décadas (HESPI & EUKN, 2015). Para
melhorar a coesdo territorial, a Europa precisa de se tornar mais aberta e policéntrica. A
imagem cartografica da observacao territorial, devera ser entendida como a imagem de
uma Europa aberta com ligacdes mais proximas entre os territorios, e uma Europa

policéntrica em que as cidades de diferentes dimensdes e especialidades contribuirdo para
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o crescimento e para a criagdo de empregos, nomeadamente para o aumento da qualidade
das condig¢des de vida em todas as partes da Europa. A rede de transporte intercontinental
devera abrir a Europa ao Mundo através dos portos e dos aeroportos, das rotas maritimas

e das infraestruturas de energia (HESPI & EUKN, 2015).

2.2 Evolucio da relacao porto-cidade

Pode-se citar um dos investigadores mais dedicados a terminologia porto-cidade,
o geografo francés César Ducret. Este autor defendeu esta relagdo como um estudo numa
escala mais extensa do que local, devendo abranger uma escala mundial para os portos
mais importantes ao nivel da prestacdo de servicos e da sua competitividade (Ducret,
2008). A maior parte dos investigadores ddo maior importancia a presenga portudria no
tecido urbano da cidade, como integracdo reciproca dos dois sistemas “cityport”
(Bruttomesso, 2011, p. 104). No mundo, onde 90% das transagdes comerciais se
produzem via maritima, os portos e os transportes maritimos tém elevada importancia.
Este item, tem como objetivo principal a descricdo da relagdao porto-cidade, revendo as

defini¢des de cidade portudria, assim como a medi¢ao da interagdo porto-cidade.

Existem estudos sobre as tendéncias da relagdo porto-cidade, que se encontram
nos modelos fisicos que representam a separagao porto-cidade propostos por Bird (1963)
e Hoyle (1989), nos quais os modernos terminais portudrios deixam o nucleo urbano e as
antigas areas portudrias sao regeneradas para o uso urbano. Ainda que a localiza¢do possa
ter sido responsavel entre outros fatores pelo declinio de alguns portos (Jackson,1983), a
evolucdo das cidades portudrias entende-se pela sua capacidade de assegurar a sua

conectividade global (Murphey,1988).

Retomando a ideia dos ciclos de vida portudrios e questionando o inevitavel
processo de separacao descrito nos modelos existentes, Ducret & Lee (2006), propuseram
uma verificagdo empirica usando um indice de concentracdo relativa baseada na
populacdo urbana e na rentabilidade criada pela movimentagao de carga em contentores,
para ressaltar os tipos de trajetorias porto-cidade entre as décadas de 1970 e 2005. Estas
caracteristicas basearam-se no facto de algumas cidades portudrias serem mais eficientes
do que outras e também como resposta aos desafios, situa-se a competicdo entre portos,
a mudanca de padrdes comerciais e os problemas de congestionamento do interface porto-

cidade.
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Como refere Rinio Bruttomesso (2011), ja atingimos uma evolugdo de
investigacdo sobre porto-cidade que nos poderd permitir a criagdo de um “dicionério
urbano-portuério” que reflita o significado de algumas expressdes que se usam, sem por
vezes se saber o conteiido das mesmas (Bruttomesso, 2011, p. 105). O mesmo autor,
refere que a evolucgdo do processo da relacdo porto-cidade, necessita de uma sintese com
capacidade de leitura, de interpretacdo e de explicacdo de fendmenos cada vez mais
complicados. Surge a geografia como uma articulagdo multidisciplinar que interpreta as

areas portudrias (Bruttomesso, 2011, p. 106).

2.2.1 Definicdo de cidade portuaria

Existe uma auséncia de defini¢ao e de metodologia sobre a cidade portuaria, pelo
que ¢ dificil estabelecer comparagdes (Chaline, 1994). Existem diversos estudos sobre a
relagdo porto e cidade, mas ndo hé conceitos com explicacdo cientifica que expliquem
esta relacdo, por forma que se aplique as diversas cidades mundiais (Ducret, 2011, p. 33).
Assim, a cidade portuaria tem muitas defini¢des que fazem referéncia a diversidade e a
constante evolu¢do das mesmas, pelo que se aborda muito a temdtica temporal. Existem
varias defini¢des de cidades portudrias, comegando por mostrar que este tipo de cidade
desempenha atividades portuarias e maritimas, como também ¢ um n6 de ligagao entre a
terra e as redes maritimas onde se desenvolvem atividades auxiliares, além de terem uma
forte influéncia sobre a organizacgdo fisica da regido envolvente, o que contribui para a

sobreposigdo entre a cidade portuaria e a “cidade gateway’?” (Brocard, 1994).

No entanto, Vigarié¢ (1981) conceptualizou um triptico portuario “hinterland-
porto-foreland”, como uma continuidade fisica, onde a escola francesa destacou os
“forelands” e a escola holandesa destacou os “hinterlands”. O conceito de “cityport”
proposto por Hoyle (1989) refletiu uma simbiose morfoldgica e econdmica entre a cidade
e o porto. Os conceitos abordados sobre a relagdo entre porto-cidade, demonstram que as
cidades mais importantes do mundo foram ou sdo atualmente portos comerciais (Dogan,
1988) e mantém as atividades portudrias como parte integrante das cidades globais
(Sassen, 1991). No entanto, permanece o debate sobre a relagdo entre o porto e a cidade,

como um cruzamento reciproco (Vigari¢, 1981), como duas dindmicas independentes

24 Cidades gateway sdo centros urbanos de média dimensdo que funcionam como pontes de ligagdo entre
diversas cidades.
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(Boyer & Vigarié, 1982), como um enriquecimento mutuo indireto (Vallega, 1983) ou

como uma interacao espontanea (Goss,1990).

2.2.2 Interacées entre portos e cidades

Alguns autores consideram os portos como “motores” da economia, devido a sua
interagdo com os servigos da area urbana (Le Chavalier, 1992; Pesquera & Ruiz, 1996;
Vallega, 1996; Haynes et al., 1997). De acordo com o descrito no quadro 10, sera possivel
classificar diversos estudos empiricos que permitam uma observacao das transformagdes
das relagdes econodmicas entre o porto e a cidade. A caréncia de dados sobre os fluxos e
as transagdes comerciais em valor monetario, ¢ observada como a maior limitagdo desses
estudos, obrigando os especialistas a utilizar medigdes mais amplas, como a quantidade

de toneladas de carga, para célculo do impacte econémico (Gripaios et al., 2006).

A analise estatistica de indicadores urbanos e portudrios, foi elaborada através da
compilacao de varios indicadores sobre as func¢des urbanas e portudrias, mostrando as
tendéncias regionais em termos de desemprego e os efeitos de acessibilidade (Chapelon,
2006). A analise multicritério aplicada aos indicadores urbanos e portuarios ao nivel
mundial, revelaram as fortes dimensdes regionais de algumas tendéncias, tais como a
oposicao porto-cidade ou a combinagdo porto-cidade, confirmando a singularidade das
cidades portuarias europeias comparadas com as restantes areas urbanas mundiais
(Ducret, 2008). Mais recentemente, Jacobs et al. (2011), propuseram uma medi¢do de
correlacdo entre a localizagdo da producdo dos servigos maritimos e o nivel das atividades
portudrias, demonstrando uma maior correlacdo entre as atividades de servicos e a
dimensdo urbana e uma menor correlacdo em relagdo ao volume de trafego portuario.
Como resumo dos estudos de desenvolvimento econémico dos portos maritimos entre o
ano de 1958 e 2010 foi elaborado o quadro 9 onde se podem observar os respetivos
estudos de diversos autores que tiveram como critérios de avaliagdo, a localizacdo, os

fatores de aglomeracao e os fatores de dispersao.
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Quadro 9:

AUTORES
WEIGEND

BIRD

TAYLOR
BIRD
VIGARIE
WITHERICK
VIGARIE
VALLEGA

STERN & HAYUTH

BROCARD

KIDWAI

HOYLE

MURPHEY

O’CONNOR
OMIUNU
SLACK

SLACK

WHART & COX
WEST
GOSS

CAMPBELL

GRIPAIOS &
GRIPAIOS

LEVER

FUJITA & MORI

PESQUERA & RUIZ

GLEAVE
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Estudos sobre o desenvolvimento econémico dos portos entre 1958 ¢ 2010

ANO

1958

1963

1974

1977

1979

1981

1981

1983

1984

1988

1989

1989

1989

1989

1989

1989a

1989b

1989

1989

1990

1993

1995

1995

1996

1996

1997

LOCALIZAGAO
Geral

Reino Unido

Nova Zelandia
Geral

Geral
Southampton
Europa

Geral

Médio Oriente

Geral

India

Paises desenvolvidos

Asia

Australia
Nigéria
Canada

Montreal, Hong Kong

Nova York
Paises desenvolvidos
Geral

Geral

Plymouth

Europa

Geral

Paises desenvolvidos

Africa

FATORES DE AGLOMERAGAO

Localizacao central

Contentorizagéo

Funcéo de porto de entrada
Interdependéncia porto-cidade
Efeitos multiplicadores

MIDAs e polos de crescimento
Crescimento indireto porto-cidade

Crescimento do trafego em portos

remotos

Relagées de grande distancia por

via maritima (foreland)

Desenvolvimento das waterfronts

Diversificagéo funcional da

economia urbana

Tamanho da cidade

Tamanho da cidade

Localizacdo de servigos portuarios

em centros urbanos

Metropolizagéo
Areas de lazer das waterfronts

Economias de escala

Economias de escala

Desenvolvimento do terciario

Corregéo espacial dos centros

urbanos

FATORES DE DISPERSAO

Revolugéo tecnolégica e
congestionamento dos centros

urbanos

Funcdes de nucleo central

Efeito de reclusdo da regido

economica do interior

Competigdo entre cidade

portudria e cidade ndo portuaria

Construgdo de novos portos

Expanséo portuaria, separagéo

espacial da cidade portuaria

Separagao das fungdes

portuarias

Crescimento urbano

Desenvolvimento urbano e
crescimento de volume de

negocios
Mudanga de mercadorias

Elevados rendimentos do solo

Difusao regional dos beneficios

econémicos

Separagao porto-cidade

Diferengas de riqueza

Efeito de reclusdo dos centros ja

existentes
Impacto ambiental

Novos distritos industriais

continua



AUTORES ANO LOCALIZAGAO FATORES DE AGLOMERAGAO FATORES DE DISPERSAO

GORDON 1997 Paises desenvolvidos Desenvolvimento das waterfronts Reduzida acessibilidade e
diversidade social das antigas
areas portuarias

VAN KLINK 1998 Roterdao Rede portuaria Falta de economia de escala e
decrescimento da area portuaria

GRIPAIOS 1999 Reino Unido Declinio na fungdo de transporte

DEKKER ET AL. 2003 Roterdao Beneficios diretos e indiretos Impacto e congestionamento
ambiental

LANGEN DE 2003 Estados Unidos, Africa Portos como agrupamentos de

do Sul e Holanda atividades comerciais

ROZENBLAT ET AL. 2004 Europa Acessibilidade relativa Declinio da industrializagéo e do
desemprego

VAN DER LUGT & DE 2005 Asia Logistica de exportagéo Logistica de importagao

LANGEN

NOTTEBOOM & 2005 Paises desenvolvidos Expanséo portuaria Descentralizagdo

RODRIGUE

DUCRET & LEE 2006 Mundo Desenvolvimento do sector terciario Crescimento urbano, falta de
espaco

LEE & DUCRET 2008 Hong Kong e Singapura Funcgdes globais urbanas Integragao fronteirica

LEE, SONG & DUCRET 2008 Asia Politicas eficientes de planeamento Elevados custos dos centros das
cidades

GROBAR 2008 Estados Unidos Crescimento econémico nacional Impactos regionais desfavoraveis

DUCRET 2009 OCDE Especializagao do sector de servigos Especializagao do sector industrial

JACOBS ET AL. 2010b Mundo Hierarquia urbana

Fonte: Elaboragao propria (2017), adaptado de (Ducret, 2011, pp. 38-39)

Os arquitetos urbanistas, gedgrafos e economistas propuseram diversos modelos
referentes a relagdo porto-cidade, que variavam na escala, ou seja, desde a area urbana
“waterfront” até a area metropolitana costeira, dependendo das varidveis temporais.
Assim, surgiram diversas configura¢des porto-cidade, nomeadamente o modelo de Bird
(1963) com as sucessivas etapas de separacdo porto-cidade na Europa. O modelo de
Hoyle (1989) apresentou as diversas fases de separacdo porto-cidade e demonstrou
contrastes com os investigadores Lee et al. (2008) propondo uma nova etapa a “general
city”, onde se esquece a separagdo porto-cidade, enquanto Wiegmans e Louw (2010)
propuseram uma oposicao a etapa anterior, nomeadamente a renovacao e fortalecimento

da relagdo porto-cidade.

Lee e Ducret (2009) criaram um modelo de evolu¢do morfoldgica para cidades e
portos globais. Apesar de todos estes pensamentos por vezes opostos, Donnefort et al.

(1992) propuseram um atlas sobre a relagdo porto-cidade, no caso de estudo da cidade
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portudria La Rochelle. Sobre este caso de estudo, foram cartografados dados sobre o
porto, nomeadamente os padrdoes de mobilidade dos empregados portuarios e a
informagdo socioeconémica ao nivel intraurbano relacionada com as atividades
portudrias. Muitas andlises centralizaram-se nas areas onde as alteragdes morfologicas,

culturais e funcionais eram visiveis, nomeadamente as “waterfront” .

“Waterfront”, simplesmente descreve a parte da cidade adjacente a 4gua, onde o
bindmio porto-cidade tem um maior significado, dado que se trata de uma area de
transicdo (Hayuth, 1982) com a unido das suas funcionalidades existentes, onde
coexistem fungdes portudrias e urbanas, como € o caso das MIDA?. Talvez a principal
debilidade das investigagdes sobre as cidades portudrias, deve-se ao facto de terem
privilegiado o processo de separacdo funcional e morfoldgica, excluindo a unido

constante entre o porto e a cidade.

2.2.3 O modelo de Bird “Anyport” (1963)

O modelo “Anyport” (1963) foi estratificado em seis etapas, de acordo ao seu autor
James Bird (1963) e publicou o respetivo modelo em 1971. Procurou identificar e analisar
a natureza e a evolucdo histérica dos vinculos entre as fungdes portudrias e as fungdes
urbanas. Trata-se de uma perspetiva histérico-morfoldgica que a partir do exemplo dos
portos britanicos, pretendeu criar uma referéncia que estruturasse uma base comparativa
para a compreensao dos mecanismos do desenvolvimento portudrio. A reflexdo tedrica
de James Bird, entende o espago portudrio como uma sucessdo linear e cronologica de
diversas fases historicas de desenvolvimento da relacdo porto-cidade. Bird, teve como
caso de estudo uma hipotética cidade portudria fluvial, pelo que descreveu as
modifica¢des temporais e morfoldgicas que decorreram em trés fases, nomeadamente a
primeira fase como o assentamento inicial, a segunda etapa como o desenvolvimento e
expansao das atividades e por ultimo, a especializacdo e reconversao das areas portuarias.
A fase inicial define o “assentamento” da cidade portuaria a partir da instalagdo de um
porto num local adjacente ao centro urbano. A escolha dessa localizagdo original, depende
das consideragdes geograficas e das funcionalidades do novo equipamento “porto” (Bird,
1963). Na fase pré-industrial, as estruturas, equipamentos ¢ o0 modo de funcionamento do

porto inicial, mantiveram-se durante muito tempo de forma rudimentar. Os migrantes e

25 MIDA: maritime industrial developmet area
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os tripulantes de navios, cujo tempo de permanéncia nos portos podia ultrapassa varias
semanas, também se alojavam nos espacos contiguos ao porto. No entanto, com o
crescimento da atividade comercial e com a reestruturagdo do espaco portudrio, observou-
se o crescimento das funcionalidades no espago urbano. Assim, a era da “expansdo”
portudria, segundo momento identificado por Bird (1963), prefigura uma dindmica do
afastamento do porto em relacdo a cidade. Nas primeiras décadas do século XX existiu
um desenvolvimento auténomo da cidade e do espago portuario, distinguido pelo
afastamento entre a cidade e o porto, do ponto de vista morfolégico e economico (Hayuth,
1982; Hoyle, 1989; Wang & Olivier, 2003; Henry, 2006). A concorréncia pelo uso do
solo e as limitagdes fisico-operacionais dos portos tradicionais contribuiram para a
mudanga de escala da producao e do transporte, o que contribuiu para a relocalizagdo das
estruturas produtivas e das infraestruturas portudrias para fora dos centros urbanos. A era
da “especializag¢do e reconversdo” das é&reas portudrias surgiu como terceira etapa no
modelo de Bird. A partir da década de 1950, a mobilidade dos portos para locais com
maiores dimensdes de superficie de solo e para areas com dguas mais profundas para
receber navios de maior calado, tornando os portos especializados em determinadas
mercadorias (Vigarié, 1981; Hoyle, 1989; Bird, 1963). A especializacdo dos navios € o
aumento de dimensdo dos mesmos impdem-se no mercado de granéis para as unidades
petroquimicas, quimicas e siderurgicas em zonas industrial-portuarias (ZIP) instaladas

em estudrios como os de Antuérpia e Roterddo (Figura 14 e Quadro 10).

Figura 14: Modelo “Anyport” (1963)

Implantagao Expansao Especializagao

(‘J Centro da cidade Terminais

i =sss Ferrovia _
—~ Profundidade . Reconversao
{_/ Expanséo urbana D Actividades portuarias Auto-estrada

Fonte: (Figueira de Sousa, 2004, p. 64) adaptado de http://people.hofstra.edu/geotrans/
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Quadro 10: Interpretagdo do modelo “Anyport”

Modelo original Reino Unido Caracteristicas

(Bird, 1963)

L. Existem pequenos cais proximos dos centros urbanos
Assentamento Lo com algum comércio e armazeéns

Ampliam-se os cais e constroem-se novas docas e cais
como resposta ao crescimento do trafego de
passageiros e de mercadorias.

Expansio 1. Ampliagao dos cais como continuidade do
porto primitivo

III. Construgdo de cais como continuidade do

S Integragao das ligagdes ferroviarias e por consequéncia
porto primitivo

maior acessibilidade ao hinterland.

V. Construgdo de cais e instalagdes portudrias o expansdo das atividades associadas ao porto,

V. Construcio de novos cais nomeadamente as industriais.

L L . Aumento da quantidade de navios e sua dimensao,
Especializagio V1. Especializagao dos cais destacando-se o navio porta-contentores. Pelo que seria
necessaria a construcdo de uma infraestrutura portuaria

para receber as mercadorias.

As atividades portuarias afastam-se das suas antigas
localizagdes e as antigas areas portudrias submetem-se
a processos de reconversao.

Fonte: Elaboragao propria (2017), baseada em (Hoyle & Knowles,1992 in Figueira de Sousa,2011, p.125)

2.2.4 Modelo de Hayuth (1980)

O modelo de Hayuth, criado por Yehuda Hayuth no inicio da década de 1980,
estabeleceu um diagrama de relagdes entre os portos e as cidades, em particular na zona
de interface entre a realidade urbana e portuaria, onde aparece pela primeira vez a
dimensdo ecoldgica, além das outras duas dimensdes ja estudadas, nomeadamente a fisica
e a econdmica. O grafico de Hayuth sobre a relacdo portudria e urbana identifica os
fenomenos no ambito dos trés sistemas, nomeadamente o fisico, o econémico € o
ecologico que se direcionam para dois resultados relevantes, a crescente segregacao
fisico-funcional entre os portos € os centros urbanos e as modificagdes da paisagem do

“waterfront” urbano (Figura 15).
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Figura 15: Modelo da relagdo porto-cidade (Hayuth, 1980)

PORTO MARITIMO CIDADE PORTUARIA

Mudancas tecnologicas e logisticas Mudangas de atitute
v v
Aumento do tamanho da embarcagao * Mudanca da atitude do publico em relagao a
Novos métodos de tratamento de carga waterfront.
Mudangas no conceito de distribuigao de carga I
I t
Sistema espacial Sistema econémico Sistema ecolégico

v v v

Crescente procura de area +  Aumento da taxa de transferéncia *  Melhoria da qualidade da agua
envolvente de carga edoar

Deslocalizagao de terminais +  Mudanca de instalagdes e de *  Melhoria estética

portudrios méao-de-obra. +  Acesso publico

Melhor acesso as redes de . Reducao do trabalho portuario . Crescente procura de
transportes terrestres +  Fluxo de rendimento para instalagdes recreativas e de
Cais devolutos terminais internos entretenimento

Alterag&o da localizagao das +  Procura reduzida de waterfronts + Remocéao da poluigao

areas portuarias g InstalagGes obsoletas . Restricdes na expansao dos
Terminais interiores portos

+ Crescente segregacao espacial e funcional entre
centros urbanos e portos
* Mudanga da paisagem urbana de waterfront

Fonte: Elaboragao propria (2016) baseada em (Hayuth, 1988 in Bruttomesso, 2011, p. 105)

2.2.5 Modelo de Brian Hoyle (1989)

Ap6s o grande interesse sobre os temas da requalificacdo urbana das areas de
“waterfront”, antigas areas portudrias regeneradas, Brian Hoyle (1989) distingue-se pelos
seus estudos sobre os fendémenos da inter-relagdo porto-cidade, onde sistematiza o quadro
tematico referente a todos os continentes. Existe um diagrama que resume a evolucao
temporal da relagdo porto-cidade (Hoyle, 1989 e atualizado posteriormente em 2000). As
seis fases da evolugdo do interface porto-cidade considera a evolu¢do da mesma até a
atualidade, destacando a lltima fase, a recuperacao da relag¢do porto e cidade, favorecendo
segundo o autor, o impulso da integra¢do das recentes intervengdes em “waterfronts”.
Hoyle, descreve que as intervengdes futuras em “waterfronts” tém a necessidade de uma
forte integracdo de trés aspetos distintos, nomeadamente, o que existe entre o passado e
o presente, os contrastes entre as intengdes € 0s objetivos € o que existe entre os locais e

as comunidades envolvidas (Figura 16).

79



Figura 16: Evolugao da relagdo porto-cidade no modelo de Brian Hoyle

CARACTERISTICAS CIDADE PORTO
Forte associagao espacial e funcional entre Port imiti Até século XIX
a cidade e o porto orto primitivo é século

O répido crescimento do porto a nivel

comercial e industrial obrigava os portos a Expansdo da Século XIX e
desenvolver-se para além dos perimetros cidade-porto '———— T
urbanos, com molhes lineares e industrias inicio século XX
que transformavam as matérias-primas

Com o crescimento industrial (sobretudo o . .
das refinarias) com a implantagdo dos Cidade-porto /7 (@4 Meados século XX
terminais de contentores e de Ro-Ro, chegou industrial

a necessidade de criar a separagao entre o
porto e a cidade

) - Com o abandono de
As mudangas das tgcnologlas maritimas algumas atividades da 1960-1980
deram lugar ao crescimento nas zonas de frent iti +
desenvolvimento industrial separadas rente maritima, estas
fisicamente do porto deslocaram-se para outras

zonas

Os grandes portos maritimos modernos R 30 da frent
ocupam extensas zonas terrestres e eg(?r‘\era;ao afrente 1970-1990
maritimas que conduzem & reconversido maritima
urbana das zonas urbanas centrais
A globalizagdo e o trans_porte imerqual Renovacdo da ligacio
transformam as  fungdes  portudrias; orto-cidade
associagdes portudrias renovadas; porto-cidade [ B ———— 1880-2000
reabilitagdo urbana otimiza a integragao
porto-cidade

Fonte: Elaboragdo propria (2016) baseada em (Hoyle, 1989 in Figueira de Sousa, 2011, p. 126)

A primeira fase do diagrama refere-se ao porto primitivo que corresponde ao
aparecimento do porto, cujo estado inicial de desenvolvimento tinha uma grande ligagao
fisica e funcional com o tecido urbano, dentro de uma relagdo simbidtica de
beneficiamento mutuo. A dindmica maritimo-portuaria da época caracterizava-se
segundo Hoyle (1989), por uma transi¢ao da era “porto-cidade primitiva” para a fase
“porto-cidade em expansdo”, periodo de maior intensidade da relacdo entre espaco
portudrio e urbano. Nas primeiras décadas do século XX, o “sistema cidade-porto”
(Chaline, 1994) ainda articulava a fun¢do maritima e portuaria com um conjunto de
prestacao de servicos e de atividades comerciais nas respetivas areas urbanas e portuarias.
O porto foi considerado como um elemento fundamental do desenvolvimento urbano. A
mao de obra portudria e industrial instalou-se nas proximidades de seu local de trabalho.
Os migrantes e os tripulantes de navios, cujo tempo de permanéncia nos portos podia

superar semanas, também se alojavam nos espagos contiguos ao porto.

A era do “porto-cidade industrial moderno” (Hoyle, 1989) inseriu o porto num

universo operacional que o transformou em simples ponto de transbordo de mercadorias
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destinadas as zonas industriais e de carga geral que abasteciam o seu “hinterland” (Cocco
& Silva, 1999). A concorréncia pelo uso do solo e as limitagdes fisico-operacionais dos

portos constituiam limitagdes para os atores econémicos.

A quarta etapa do diagrama de Hoyle, refere-se @ mudanga de escala na producao,
no transporte e no consumo que estimulou a relocalizagao das estruturas produtivas e das
infraestruturas portudrias para o exterior dos centros urbanos. Surgiu a migracdo dos
portos para locais onde existiam grandes dimensdes de solo, 4guas que permitiam maior
calado de navios e uma tecnologia de infraestrutura moderna (Vigarié, 1981; Hoyle, 1989;

Bird, 1963).

A reorganizagdo do transporte maritimo e da atividade portudria contribuiu para
uma “remodelacdo da frente maritima”, que constituiu a quinta fase do modelo de Hoyle
(1989). Na década de 1960, algumas metropoles presenciaram a “remodelacdo da frente
maritima”, ou seja, a possibilidade de pensar usos destinados a otimizacdo da qualidade
de vida da populacdo (Hoyle, 1989). As primeiras iniciativas foram direcionadas para a
criacdo de espacos verdes e recreativos que valorizavam o elemento aquatico (rio ou mar)
no imagindrio coletivo. A capacidade de atrair fluxos de mercadorias, de capital, de
pessoas e de eventos constituiu um indicador de maior produtividade nos terminais
portudrios da cidade pos-industrial. A nova associagio entre espaco portuario e territorio
urbano estruturou-se em funcdo de interesses e objetivos que produziam dindmicas de
fragmentacdo do porto e processos de reaproximacgdo entre a cidade e os antigos cais,

através da utilizagdo dos mesmos com novas funcionalidades.

A tltima etapa do modelo de Hoyle, descreve a renovagao entre a ligacao do porto
e a cidade. Assim, as regides e as cidades portudrias desenvolveram estratégias

alternativas de valorizagdo perante os circuitos mundiais de transporte e de produgao.

2.2.6 Modelo de Han Meyer (1999)

Han Meyer (1999), urbanista holandé€s, propds um esquema de interpretagao dos
fenémenos ligados ao desenvolvimento das areas portuarias e do crescimento urbano
articulado em quatro momentos temporais. No grafico de evolugao fisica dos territorios,
a relacdo porto-cidade parece retomar a dindmica da “migracdo portudria” até ao mar
aberto. Provavelmente, esta nova modalidade de relagdo porto-cidade “decompde” o

territorio, pelo que contrapde a “integracdo” defendida por Hoyle (1963), dado que os
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portos inicialmente se concentravam nas dareas centrais das cidades depois de se

expandiram para multiplas zonas periféricas.

Na primeira fase, surgiu o porto de armazenamento, porto dentro de uma cidade

fechada. As mercadorias eram armazenadas e comercializadas na cidade.

A segunda fase, a era infraestrutural, foi o periodo em que surgiram os portos de
transito. No sistema largamente fechado da cidade portuaria pré-moderna, o porto era o
destino final na rota do transporte e a infraestrutura do porto era organizada dentro do
caracter fechado da cidade. Este sistema foi substituido por um sistema de abertura
extrema, em que o porto se tornou uma ligagdo de uma longa rede de transporte. O porto
jé ndo era implantado na cidade, mas ao lado da mesma. Em primeiro lugar, esta evolucao
exigiu uma redefini¢do da relacdo entre a rede de espagos publicos na cidade existente e
a nova infraestrutura de grande escala. Uma nova apreciacdo da paisagem desempenhou
uma fungdo importante. A nova infraestrutura do porto de transito foi construida na area
rural anteriormente intocavel, fora da cidade existente, um ato que por si s6 exigiu uma

redefinicdo da inter-relagdo da cidade, paisagem e infraestrutura.

O terceiro periodo, referido como um aumento da mobilidade, foi referido como
o desenvolvimento dos portos de transito em complexos industriais. Para muitas cidades
portudrias, o desaparecimento da sua fun¢do de deposito para o porto e o dominio da
fung¢ao de transito, significou que o porto proporcionou a cidade um baixo valor agregado.
Os incentivos oferecidos as empresas de transformacao incentivaram o processamento de
mercadorias que passavam pelo porto de transito, o que contribuia para um aumento do

lucro.

Durante a quarta etapa houve um aumento no interesse das fungdes
desempenhadas pelas cidades portuarias que levaram ao desenvolvimento de grandes
portos “mainports”, ou seja, 0s principais portos serviam as maiores areas continentais.
O porto de distribuicdo tinha a finalidade de ter vérios centros de distribui¢do
especializados. A cidade perdeu a sua forma orientada para o centro historico, assumindo
a aparéncia de uma rede (Meyer, 1999, pp. 21-24). O diagrama de Meyer (Figura 17) foi
estruturado sobre os aspetos fisicos da relagdo entre porto e cidade, onde existe uma

migracdo do porto até ao mar aberto.

82



Figura 17: Estrutura de porto-cidade, Han Meyer (1999)

Entreposto portuario: porto dentro de uma cidade. As
mercadorias eram armazenadas e comercializadas na
cidade. O cais era publico (meados do século XIX).

Porto de transito: porto ao lado da cidade. O transporte de
mercadorias atravessava a cidade. Inicio da separagdo
entre porto e cidade (final do século XIX).

Porto industrial ao longo da cidade. Ambos como um
fenomeno autéonomo. Os produtos eram processados na
area portudria (na primeira metade do século XX).

Porto distribuidor e cidade em rede. O porto foi
redescoberto pela cidade como parte da paisagem urbana;
A cidade ¢ descoberta através do porto como um centro
potencial para a organizacao logistica e de
telecomunicagdes.

Fonte: (Meyer, 1999 in Bruttomesso, 2011, p. 107)

2.2.7 Modelo de Ducret e Lee (2006)

O geografo francés César Ducret, desenvolveu em 2006 um esquema que
pretendia classificar as realidades urbana e portuaria, em termos de dimensdo fisica dos
assentamentos e da consisténcia do trafego maritimo. Esta matriz, evidencia
essencialmente o aspeto comparativo entre diversas ocorréncias urbanas e portudrias,
assinalando cada uma delas com uma denominacgdo especifica. Esta matriz foi criada
como uma reflexdo no estudo das dindmicas sobre os fenomenos inerentes da relagdo
porto-cidade. Posteriormente, Ducret (2011) utilizou a mesma matriz para classificar
varias cidades portudrias europeias, sobre a matriz de caracteristicas urbanas (localizagdo

e amplitude demografica) e da dimensao do trafego portudrio.

Parece evidente, que a tentativa de descrever o processo de transformacgao
referente a presenga dos portos nas cidades, conduziu a conclusdo de que existe uma

separacdo entre porto e cidade em muitos casos. Destaca-se ainda a importancia que se
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atribui ao tema da transformacdo da paisagem urbano-portudria, estudos esses

investigados pelo arquiteto Rinio Bruttomesso (2009).

Ducret et Lee (2006) definiram uma matriz onde demonstraram que o perfil de
equilibrio da cidade portuaria se encontrava no centro da mesma, envolvido por diversos
perfis baseados na importancia da centralidade urbana e na intermediacdo maritima,

conforme se observa na figura 18.

Figura 18: Matriz das relagdes porto-cidade segundo Ducret e Lee (2006)
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Fonte: Elaboragdo propria (2016) baseada em (Ducret & Lee, 2006 in Bruttomesso, 2011, p. 109)

CIDADE

2.3 Cidades portuarias e regeneracio urbana das “frentes de agua”

O afastamento dos portos em relagdo as cidades, contribuiu para o aparecimento
de areas urbanas abandonadas que correspondiam aos antigos espagos portudrios. Essas
areas surgiram com a desindustrializa¢do e consequentemente apareceram espagos
urbanos devolutos no centro das cidades e contiguos a dgua. Em virtude da migrag¢ao dos
portos para lugares mais distantes dos centros das cidades, houve uma reclamagao urbana

por parte do cidaddo, o que implementou o reencontro entre a cidade e a d4gua. O habito
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de afastamento do cidaddo em relagdo a agua era tdo comum, que quando a paisagem
apresentou a degradacdo das antigas areas industriais portudrias, despertou o sentido de
oportunidade da regeneragdo das mesmas como areas de lazer, de servigos, de

equipamentos, de habita¢do e de comércio, aparecendo as atuais “waterfront®”

, COMO
um paradigma da cidade pds-industrial. Desde a década de 1950, a regeneragdo urbana
surge como reacdo a degradacdo do espaco urbano, nomeadamente dos espagos
industriais portuarios e das suas envolventes, como consequéncia da economia industrial
que dominava esses espacgos desde o pos-guerra e se destacava a paisagem portudria na
paisagem urbana. A regeneragdo urbana sempre existiu e tentava dar resposta aos
problemas urbanos das varias épocas. As cidades confrontam-se com o envelhecimento

das suas estruturas e areas construidas, a evolucdo das suas fun¢des econdémicas e a

alteracdo das caracteristicas sociais da populagao.

A regeneracdo urbana segundo a proposta de projeto de decreto regulamentar

estabelece conceitos técnicos a utilizar nos instrumentos de gestdo territorial pelo que:

“(...) regeneracdo ou revitalizagdo urbana entende-se uma operag¢do de
renovagdo, reestrutura¢do ou reabilitacdo urbana, orientada por objetivos
estratégicos de desenvolvimento urbano, em que as agoes de natureza material
sdo concebidas de forma integrada e ativamente combinadas na sua execu¢do

com intervengoes de natureza social e economica” (DGOTDU, 2008, p. 64).

Silvio Zancheti (2009), explicou o conceito de forma muito restrita e abordou a
regeneracao apenas no aspeto fisico das areas urbanas, ndo englobando as areas na sua

globalidade (Zancheti, 2009, p. 3).

Nuno Portas, Alvaro Domingues e Jodo Cabral (2007) definiram a regeneragao

como instrumento de:

“revitalizacdo dos centros historicos, refor¢ada pela tendéncia do patrimonio, da
identidade e dos sectores economicos em expansdo nas areas do turismo e da
cultura; urbanismo comercial ou a intervengdo no parque residencial degradado
tentando inverter a crise do pequeno comércio, a fuga da populagdo residente ou

a degradacao fisica e social dos bairros criticos; revitalizagdo de edificios que se

%6 Waterfront é a denominago geral para o processo de transformagio das frentes portuarias das cidades.
Waterfront descreve a area adjacente a dgua que pode associar-se as intervengdes donde o porto
historico ¢ transformado em area urbana, onde os cais sdo convertidos ¢ fazem parte da ligacdo entre a

cidade e o mar.
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tornaram obsoletos, particularmente nas frentes de dgua e outros locais de forte

valor simbolico” (Portas et al., 2007, p. 81).

Assim, para concretizar a regemeragdo urbana era suficiente elaborar a
interligagdo entre os pardmetros econdmicos, 0s sociais e os culturais em todo o espago
urbano. Tratando-se de uma defini¢cdo abrangente, dado que envolve as operacdes de
renovagdo, reestruturacdo ou reabilitagdo urbana orientadas para o desenvolvimento
urbano de todas as areas urbanas, implicou que o conceito descrito, contribuisse para o

desenvolvimento urbano no ambito econémico, social e cultural.

Segundo Peter Roberts (2000), a definicdo de regeneracdo estava interligada com
a evolucdo dos paradigmas sociais, econdmicos, politicos, culturais e tecnologicos, tendo
o conceito evoluido a partir de uma estratégia de renovacao urbana com uma componente
social inerente, para uma estratégia multidisciplinar, interventiva e integradora. A
regeneragdo ¢ “(...) uma visdo e agdo integrada e compreensiva que leva a resolugdo de
problemas urbanos e que procura melhorar de forma duradoura as condi¢oes
economicas, fisicas, sociais e ambientais de uma darea que foi sujeita a mudanga”
(Roberts, 2000, p. 17). Aregeneracao urbana baseava-se na relacao entre a condicao fisica
e a resposta social, no ambito da necessidade de dar resposta a habitacdo e a satde publica,
como ainda na contensdo da expansdo urbana através do uso otimizado do solo urbano,
na mudanca da func¢do da politica urbana face as mudancas sociais e das forgas politicas
dominantes. Neste sentido, a politica publica e privada teria como desafio o acordo de
principios, no contexto do atual conceito de regeneracao urbana. Roberts (2000)
caracterizou o processo de regeneracdo urbana no ambito do desenvolvimento

economico, da educagdo, das melhorias fisicas da estrutura urbana e da acdo ambiental.

2.3.1 Evoluc¢io cronoldgica das politicas de regenera¢io urbana

Conforme os varios autores de referéncia, as politicas urbanas contemporaneas
surgiram apds a década de 1950 atingindo principalmente a Gra-Bretanha, Holanda,
Franca e Alemanha. Peter Roberts (2000), identificou cinco etapas na evolucdo das
politicas europeias pos-guerra, descrevendo como o periodo de reconstru¢do na década
de 1950, revitalizagcdo na década de 1960, renovagao na década de 1970, de reestruturagio
na década de 1980 e regeneracdo na década de 1990 de acordo com o quadro 11 (Peter

Roberts, 2000, pp. 9-36).
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O processo evolutivo da regeneragdo urbana estudado por Roberts (2000) com
base em Stohr (1989) e Lichfield (1992), caracterizou a regeneracdo urbana como a

principal mudanga de politica urbana desde a década de 1950.

Na década de 1960, a Europa Ocidental teve um grande crescimento econémico,
caracterizado pela otimizagdo socioecondémica do cidaddo, contribuindo para o aumento
do consumo de bens e da oferta de melhor habitagdo. A mecanizagdo da agricultura levou
a populacdo a migrar do campo para a cidade, a procura de emprego na atividade
industrial (Couch et al., 2003, pp. 169-175). Assim, a década de 1960 caracterizou-se por
uma continuidade da politica estabelecida na década anterior, mas com um caracter de

revitalizagdo, através do incremento do investimento privado.

Na década de 1970, a populagdo comegou a migrar da cidade para a periferia, com
a rutura da qualidade de vida nas cidades. Desta forma, alguns paises europeus adotaram
politicas de requalificacdo do espago publico em zonas urbanas especificas, mas sem
planeamento para o desenvolvimento da periferia das areas urbanas (Lang, 2005, pp. 7-
16). Ao longo desta década, o sector privado dedicou-se a recuperagao de edificios antigos
de proprietarios de condigdo econdmica mais elevada. As entidades ptblicas, dedicaram-
se a otimizacdo das condi¢des de habitabilidade dos edificios localizados em bairros

historicos e na recuperagao dos espagos publicos (Roberts & Sykes, 2000, pp. 295-314).
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Quadro 11: Evolugdo da regeneragdo urbana entre as décadas de 1950 ¢ 1990

Periodo

Politica

Estratégia
principal e
orientagao

Atores e
“stakeholders”

Escala territorial
da atividade

Abordagem
econdémica

Abordagem social

Abordagem fisica

Abordagem
ambiental

1950
Reconstrugdo

Reconstrucdo e
alargamento das
dareas antigas das
cidades
frequentemente
baseada no plano
diretor; crescimento
suburbano

Governo central e
local;
empreendedores
privados

Local e drea urbana

Investimento publico
com algum
envolvimento
privado

Melhoria da
habitagdo e da
condicdo de vida

Substitui¢do das
dreas internas
desenvolvimento
periférico

Paisagismos e
introducdo de
alguma vegetagdo

1960

Revitalizagdo

Continuagdo
do tema de
1950;
crescimento
suburbano e
periférico;
primeiras

Avango para
equilibrio entre
sector publico
e privado

Emerge a
atividade ao
nivel regional

Continuagdo da
abordagem
anterior, mas
com crescente
investimento
privado

Melhoria social
e de bem-estar

Alguma
continuidade
da década
anterior;
reabilitacdo de
dreas
existentes

Melhorias
selectivas

1970

Renovagdo

Renovagdo a nivel local
e de projetos de
bairros; continuagdo do
desenvolvimento
periférico

Aumento da fungdo do
sector privado e
descentralizagdo do
governo local

Inicialmente, regional e
local e posteriormente
predominantemente
local

Restrigdes no sector
publico e crescimento
do investimento
privado

Atitude comunitaria e
maior capacitacdo

Maior area de
renovagdo de areas
urbanas antigas

Melhoria ambiental

1980

Reestruturagdo

Grandes projetos
de
desenvolvimento e
de reestruturagdo;
projetos
emblematicos

Sector privado
como principal
sector; aumento de
parcerias

No inicio da década
de 1980, o foco foi
por area urbana;
posteriormente
teve enfase local

Dominio do sector
privado com
selegdo de fundos
publicos

Ajuda comunitaria
com apoio do
governo

Grandes projetos
de
desenvolvimento e
de reestruturagdo;
projetos
emblematicos

Crescente interesse
na abordagem
ambiental

1990

Regeneragdo

Aproximagdo de
uma politica
pratica mais
compreensiva;
maior énfase em
tratamentos
integrados

Parceria como
abordagem
dominante

Reintrodugdo da
perspetiva
estratégica;
crescimento da
atividade regional

Equilibrio entre
financiamento
publico, privado e
voluntario

Enfase da
comunidade

Mais modesta que
na década de
1980; patrimoénio
e retengdo

Introdugdo da
ideia de
sustentabilidade
ambiental

Fonte: Elaboragao propria (2015) baseada em (Roberts & Sykes, 2000, p. 14)

Ap6s o declinio causado pela recessdo gerada pela crise petrolifera do ano de 1973,
surgiram as faléncias empresariais que contribuiram para o desemprego. Como
consequéncia, existiram vdrias areas urbanas europeias que ficaram sem industria
tradicional face ao crescimento do sector de servicos nos centros urbanos. Com a
recessdo, os governos reduziram a despesa publica o que provocou o aumento de
caréncias urbanas que tiveram consequéncias a nivel social, nomeadamente o aumento do

crime e da tensdo social (Couch et al., 2003, pp. 169-179).
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Na década de 1980, a circunstancia financeira dos governos foi absorvida pela
forte influéncia do privado que procurava o incremento economico na valorizagdo do
mercado imobiliario. Em simultaneo, desenvolveram-se os denominados projetos ancora,
estruturados sobre a revalorizagdo das areas urbanas obsoletas, nomeadamente as zonas
portudrias com as intervengdes “waterfront”. Como os terrenos eram maioritariamente
da propriedade dos governos e estes ndo tinham condi¢do econdémica para a reconversao
urbana dos espagos, estabeleceram-se parcerias publico-privadas para a reestruturacao

das areas urbanas (Roberts & Sykes, 2000, pp. 295-314).

As cidades tornaram-se policéntricas, ou seja, a centralidade unitaria foi
substituida pela cidade segmentada em zonas com centralidades multiplas, com centros
empresariais e zonas industriais, zonas comerciais e zonas residenciais com localizagdes
diferentes (Ascher, 2001, pp. 151-161). A descentralizagdo de usos, conduziu ao declinio

economico das vdrias areas centrais das cidades europeias.

Na década de 1990, concluiu-se que as intervengdes fisicas ndo resolveram os
problemas da degradacdo social. Os governos centrais assumiram a incapacidade de
compreensdo e de gestdo das areas urbanas em declinio, pelo que os mesmos
patrocinaram o envolvimento comunitario em parcerias compostas pelos sectores

publicos, privados, comunitarios e voluntarios (Atkinson, 1999, pp. 59-72).

Na década de 2000, casos como a cidade de Sheffield (Booth, 2005, pp. 257-269),
demonstraram que o modelo de governo, como Unico organismo que ordenava e
eliminava politicas e servigos, era substituido por uma rede de agéncias que trabalhavam
em parceria, € em muitos aspetos existiam muito mais relagdes de trabalho entre as
agéncias do governo central e local e entre o sector publico, industrial, comercial e as

associacdes comunitarias locais (Van Boxmeer & Beckhoven, 2005, pp. 1-16).

A partir da década de 2010, a participagdo do cidaddo revelou-se o facto
fundamental para a implementacdo de politicas de regeneracdo urbana para uma
sociedade mais inclusiva e abrangente, o que permitiu a concordancia da comunidade. No
entanto, elementos estruturais como a localizagao, a disponibilidade, as caracteristicas do
capital social ou a existéncia de conflitos sociais, contribuiram para o declinio da

regeneragdo urbana (Parés et al., 2012, pp. 238-271; Priemus, 2004, pp. 229-246).

Recentemente, surgiram organizagdes que emergiram das comunidades locais,

trabalharam em parceria com os sectores publicos e privados e forneceram servigos
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suficientes para atendimento das necessidades sociais, economicas e ambientais.
Surgiram entdo novas formas de gestdo, nomeadamente no aparecimento das redes
estratégicas do ambito local que contribuiram para a regeneracdo das cidades europeias,

nomeadamente através das parcerias publicas, privadas e comunitarias (Bailey, 2012,

p-17).

2.3.2 Regeneracio urbana em waterfronts nos EUA, Europa e Africa

Em consequéncia da transformacdo das éareas portuarias e do aparecimento de
espacos de lazer nas mesmas, surgiram varias cidades americanas, europeias e africanas
que passaram pela revitalizacdo desses espacos, transformando-os em novas frentes
maritimas através de projetos “waterfront”. Os exemplos mais relevantes de regeneragao
de frentes de dgua no mundo surgiram nas cidades de Boston, Nova York, Baltimore,

Roterddo, Cidade do Cabo e Barcelona (Sinergia, s/d).

No final da década de 1950, um dos primeiros casos de revitalizagdo da area
portudria, foi a orla maritima da cidade de Boston onde foram recuperadas edifica¢des
historicas e realizada uma recuperacdo total da frente maritima e foi integrada a cidade
com o mar. No contexto da regeneracdo urbana, surgiram ainda espacos de lazer

integrados em edificios existentes.

Na década de 1960, a cidade de Nova York também foi pioneira na revitalizagao
portudria, pelo que foram recuperados edificios historicos com novos usos e construidas
grandes 4reas comerciais e edificios de escritorios. Por exemplo, o “Pier 17" foi
totalmente remodelado, onde surgiram novos espagos comerciais € uma marina para

barcos de turismo.

Na década de 1970, foi implementada a renovacdo “waterfront” na cidade de
Baltimore, em consequéncia do abandono da industria portudria na década de 1960. A
area portudria central encontrava-se em estado de decadéncia socioeconémica e urbana,
conhecida por “Inner Harbour” e foi transformada numa é4rea urbana com varios usos,
nomeadamente o comercial, o habitacional e o turismo. Neste contexto, foram construidas
marinas, grandes dreas comerciais, restaurantes, hotéis, museus, centros de convengdes e
edificios residenciais que contribuiram para o crescimento de emprego nas atividades de
dinamiza¢do urbana de “Inner Harbour”. A partir da regeneracdo urbana desta area,
comegou a verificar-se que o mercado habitacional cresceu na envolvente de “Inner

Harbour”, tornando-se uma area de qualidade urbana para residir. O exemplo de
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Baltimore foi seguido entre outras cidades como Londres (recuperacao das Docklands),
Liverpool, Seattle, Sidney (na envolvente do palacio da 6pera), Cidade do Cabo (A/lbert
e Vitoria wharfs), Yokohama, Hong Kong, Amsterddo, Roterddo, Génova, Hamburgo,

Barcelona, Albourgh, Buenos Aires e Toronto.

Ainda nas décadas de 1970 e 1980, Roterdao sofreu com a degradagdo da zona
portudria, dado que a cidade dependia do porto. A partir de 1987, foi projetada uma nova
area central para a cidade nas margens do Rio Maas. A antiga area portuaria de “Kop van
Zuid”, decadente e obsoleta, transformou-se numa area requalificada com varios usos,
nomeadamente servicos, habitacdo e lazer. O atual porto de Roterdao destacou-se por ser
o maior porto de mar no norte da Europa, em consequéncia da alteracdo da localizagdo
da infraestrutura do porto para outra localizagdo em Roterddo. No ano de 1988, a Cidade
do Cabo foi transformada através do projeto da “Victoria & Alfred Waterfront Company”,
para dirigir o processo de revitalizagdo da antiga area portuaria. Teve autorizagdo para
transformar a area em diversas funcionalidades, nomeadamente a residencial, a comercial
e a turistico, para além da manutencdo da operacdo portudria com reabilitacdo das
edificagdes historicas e da sua nova utilizagdo dos “piers”. Foram valorizadas as areas
turisticas e de lazer com a construgdo de centros comerciais, hotéis, restaurantes ¢ um
aquario. O sistema de transportes foi alterado, tendo atualmente um sistema de acessos

através da rede ferroviaria, da rede de autocarros e de barcos.

Na década de 1990, surgiu o projeto de requalificagdo da zona portuaria de
Barcelona, localizada na proximidade do centro historico da cidade que teve como motivo
de regeneragdo, a realizacdo dos Jogos Olimpicos de 1992. O projeto de “Port Vell” teve
como inten¢do a abertura da cidade de Barcelona para o mar. No antigo porto de
Barcelona, o Cais de Fusta e de Espanya, foram construidos elementos arquitetonicos
que se integraram nas edificagcdes historicas, na marina, no aquario, no centro de
convengdes, no centro comercial, nos restaurantes e no bairro residencial. A cidade abriu-
se ao mar frente a Vila Olimpica, com um novo passeio maritimo e com a criagdo de

praias artificiais (Sinergia, s/d).

2.3.3 Financiamento da regeneracio urbana em “frentes de agua”

As investigagdes que versam sobre o processo de financiamento da regeneragdo
urbana e consequente sustentabilidade local foram elaboradas por diversos autores,

nomeadamente Portas (1998), Meyer (1997), Hagerman et al. (2007) e Adair et al. (1999).

91



Para Nuno Portas (1998), os projetos de regeneracdo urbana tinham a
caracteristica unica de serem desenvolvidos a partir de uma analise de viabilidade
econdmica e ndo a partir dos projetos de intervengdo arquitetonica (Portas, 1998, p. 11).
Desta forma, o financiamento dos projetos de regeneracdo urbana, era a variavel que

definia a viabilidade dos mesmos.

Estudos que abordavam o comportamento dos investidores, destacaram que os
intermediarios foram importantes na viabilidade do financiamento dos pequenos
comerciantes, proprietarios e residentes de baixo recurso econdmico na area de
regeneracdo. As grandes entidades financeiras ndo tinham qualquer conhecimento da
realidade local nem da estrutura dos possiveis financiados pelos planos de regeneragao
de “waterfronts”. Desta forma, foi importante a presenca das entidades locais com
conhecimento da realidade in loco, para que atuassem como intermedidrias entre o

investidor e o cidadao (Hagerman et al., 2007, pp. 47-48).

No estudo elaborado sobre o comportamento dos investidores privados em
projetos de regeneragdo urbana no Reino Unido, Adair et al. (1999), concluiram que a
expectativa sobre o retorno total do investimento era um fator determinante na decisio do
financiamento de projetos de regeneragdo (Adair et al., 1999, p. 2044). A proposta de
Adair integrou-se nos projetos de regeneracao de areas urbanas com valores patrimoniais,
que podiam ter varias atividades tercidrias, edificagdes e proprietarios, pelo que propos a
reabilitacdo dos espacos publicos e das infraestruturas, das edificacdes e no apoio das

atividades econdmicas locais.

2.3.4 Waterfront como elemento dinamizador da cidade portuaria

2.3.4.1 Renovaciao e recuperacio do espaco urbano nos EUA

Os primeiros casos de renovacao e recuperagdo de frentes de agua surgiram nas
décadas de 1960 ¢ 1970 nos Estados Unidos da América, nomeadamente em Baltimore,
Boston e S. Francisco. Com a desindustrializagdo das areas urbanas, os centros das
cidades portuarias e as industrias localizadas nos espagos portudrios entraram em
decadéncia e tornaram o espaco central das cidades em 4rea degradada e devoluta. Assim,
a funcao principal para a cidade ap6s se encontrar desindustrializada seria criar um novo

espago urbano como centro de servigos e de ocio (Hall, 1996, p. 360).
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Assim, a renovacgdo urbana foi utilizada como estratégia de recuperagdo dos
centros urbanos degradados em cidades industriais, nomeadamente na substituicao parcial
do tecido urbano e social dessas areas. Nesse ambito, a renovag@o dos portos integrou a
transformagdo dos cais portudrios obsoletos como areas de expansdo urbana devido as
grandes areas abandonadas no centro das cidades. Os espacos de renovagdo das frentes
de agua portudrias criaram a “cidade do espetaculo”, com a principal funcao de atragdo
de turismo (Busquets, 1998). Foi o inicio de uma nova época para as cidades portudrias,
nomeadamente através dos projetos “waterfronts”, contribuindo para a constru¢do de
areas totalmente renovadas nos espacos urbanos onde existiam as antigas infraestruturas

portudrias.

As areas renovadas transformaram-se em areas de lazer para residentes e turistas,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida do cidaddao. Um exemplo relevante de
reconversao e renovagao urbanistica da frente de 4gua degradada em S. Francisco, foi a
area entre “Pier 39" e “Hyde Street Pier” onde se criaram novas atividades nos cais
portudrios. Nos EUA assistimos a origem da substitui¢do dos espagos portuarios
desativados por espagos de oOcio, pelo que a recuperagdo das frentes de agua foram a
centralidade da revitalizagdo urbana, transformando-se os portos antigos, degradados e
devolutos em espacos de industria produtiva, nomeadamente a industria do turismo (Falk,

1992, p. 120).

2.3.4.2 Reabilitacio do espaco urbano na Europa

Na Europa, a partir do processo de falta de urbanizagao entre a década de 1960 e
1970, houveram muitas atividades urbanas que se mobilizaram para a periferia das
cidades, enquanto atualmente se destaca a reurbanizag@o e a centralizacdo das atividades
urbanas nos centros historicos (Busquets, 1998). As estratégias utilizadas para a
reurbanizacdo do centro das cidades, passou pela conservacao dos centros historicos, da
ativagdo das estratégias de reutilizacdo dos espacos abandonados, da conservacao de

edificacdes antigas e de espagos portuarios devolutos.

Iniciou-se o processo de reabilitagdo de grandes areas abandonadas e de zonas
infra utilizadas nos espacos de “waterfront”’, nomeadamente as “docklands em Londres”
e 0 espago “waterfront de Barcelona” para a implantacdo do projeto de frente urbana no

ambito do evento dos “Jogos Olimpicos” em 1992.
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Peter Hall (1996), descreveu que a tnica forma de reconverter o funcionalismo
obsoleto destas zonas urbanas degradadas, seria a iniciativa privada fazer parte da

reconversdo das areas que ficaram devolutas (Hall, 1996, p. 366).

O investimento no turismo abrange a criagdo de varias atividades de
desenvolvimento do espaco urbano e das respetivas infraestruturas a serem utilizadas
pelos turistas como pelos residentes. O objetivo da promogao do turismo seria o impulso
da reabilitacdo urbana através da regeneracdo dos espacos urbanos (Tiesdell & Heath,
1996, p. 69). Na vertente econdmica, as estratégias que contemplavam o desenvolvimento
turistico tinham a vantagem de promover a criagdo de emprego, contribuindo para o
crescimento da qualidade de vida dos residentes e dos visitantes (Smith, 2003, p. 156). O
turismo cultural baseava-se em eventos culturais e desportivos que ocorreriam no espago
urbano. Foi neste contexto, que surgiram areas onde se desenvolveram clusters de
atividades e de instituicdes culturais que deram origem aos denominados “bairros

culturais”.

O repovoamento dos centros historicos por bairros culturais, poderia contribuir
para a regeneragdo desses locais, tornando-se numa nova origem de crescimento
econdomico em areas com limitagdes socioeconomicas. A implementacdo das estratégias
de reabilitagdo anteriormente abordadas, sdo essenciais no contexto atual, pelo que o
desenvolvimento de parcerias publico-privadas sdo um fator essencial para o sucesso da

regeneragdo urbana.

2.3.5 A regeneracio urbana em Portugal

Segundo Portas et al. (2007), a decadéncia dos centros das cidades portuguesas,
“tem favorecido a deprecia¢do da imagem do centro e a atitude hipocondriaca em torno
do rol de patologias como a desertificagdo, a inseguranca, a fuga de atividades, a
degradacgdo (...)” o que reforga a posicao central da regeneragdo enquanto estratégia de

politica urbana, principalmente na cidade consolidada (Portas et al., 2007, p. 98).

Neste ambito, surgiram varios programas comunitarios que integraram Portugal
em projetos de requalificagdo urbana, nomeadamente o QREN (2007-2013) e o QEC
(2014-2020).

No ambito do programa QREN (2007-2013), surgiu o planeamento das cidades

POLIS XXI que teve como objetivo a qualificacdo e integragdo dos distintos espagos das
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cidades; o fortalecimento do recurso humano, institucional, cultural e econémico da
cidade; a qualificacdo da integracdo da cidade na regido envolvente; a inovacdo na
solugdo para a qualificagio urbana (MAOT 27, 2008). No ambito do “Programa
Operacional do Quadro de Referéncia Estratégico Nacional” (QREN 2007-2013), foram
financiados os POLIS XXI (MAOT, 2008), nomeadamente:

v’ as parcerias para a regeneragéo urbana (PRU),

v' as redes urbanas para a competitividade e inovagéo;

V' as agdes inovadoras para o desenvolvimento urbano;

v’ 0s equipamentos estruturantes do sistema urbano nacional.

As parcerias para a regeneracao urbana (PRU), foram lideradas pelos municipios
e articuladas com o envolvimento de empresas, associagdes empresariais, administragao
central, associacdes de moradores e entidades relevantes para os projetos de regeneragdo
urbana (MAQOT, 2008). As areas de intervencao foram centros urbanos ja definidos, como
as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto e o centro historico de Torres Vedras e de
Guimardes, definidos em sede de PROT?® pela comissdo técnica de coordenagdo do
QREN?. Os objetivos especificos das parcerias para a regeneragdo urbana (PRU) foram

o0s seguintes:
v promover a coesio € a inclusio social;
v' promover os fatores de igualdade entre homens e mulheres;
v’ estimular a revitalizagdo socioecondémica dos espagos urbanos degradados;

v' qualificar o ambiente urbano ¢ os fatores que influem a qualidade de vida da

populagao;
v’ criar atratividade urbana através da preservagio e valorizagdo dos espagos

v implementar a participag¢do do cidaddo e inovar na governagdo urbana através da

intervengdo de varios atores urbanos (REPRU3?, 2009).

No ambito regional, o QREN (2007-2013) integrou o programa MaisCentro (programa

operacional regional do Centro) que teve quatro eixos prioritarios de intervengao para a

27  MAOT: Ministério do Ambiente, de Ordenamento e do Desenvolvimento Regional.
28  PROT: Plano regional de ordenamento do territorio

29  QREN: Quadro de referéncia estratégico nacional.

30 REPRU: Regulamento especifico de parcerias para a regeneragdo urbana
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area central de Portugal, onde o distrito de Aveiro estava incluido nesses quatro eixos de

intervengdo de acordo com o quadro 12.

Quadro 12: Eixos prioritarios de interveng@o na area central de Portugal (QREN 2007-2013)

Eixos de intervengao Funcionalidades

Eixo 1

Competitividade, inovacio e conhecimento (QREN, s/d).

Eixo 2

Valorizagdo do espago regional, onde a cultura é destacada através do
patrimoénio cultural e da rede de equipamentos culturais. No patriménio
cultural, a intervengdo visa melhorar a salvaguarda, a valorizagdo e a
animagdo do patrimoénio cultural (imével, mével e imaterial) numa
perspetiva de transmissdo para o futuro dos bens culturais, de forma a
manter a sua existéncia e assegurar a sua identidade. A Rede de
equipamentos culturais permitia facilitar o acesso dos cidaddos as
atividades culturais e a participagdo nos espetaculos, nas artes visuais e
no patriménio mobilidrio (QREN, s/d).

Eixo 3

Coesdo local e urbana que inclui a reabilitagdo urbana como uma das
prioridades para a Regido Centro de Portugal. “A ldgica global que
preside a esta intervengdo é a da estruturagdo tanto do espago fisico
como das relagbes entre atores e atividades. Nuns casos sdo agbes e
relagbes intraurbanas mobilizadoras de vdrios atores e vdrias
dimensées do problema urbano. Noutros casos sdo relagées entre polos
urbanos, visando gerar agbes cooperativas entre centros, quer com
objetivos de gestdo comum, quer com objetivos de viabilizagdo de
estratégias de qualificagcdo e afirmagéo territoriais” (QREN, s/d).

Eixo 4

Assisténcia técnica. Depois de compreendida a realidade da
regeneragdo urbana nacional no contexto dos principais instrumentos
de planeamento nacional, tornou-se necessario compreender a forma
como podiam ser implementados esses instrumentos na escala local, no
ambito de uma estratégia de regeneragdo urbana com base patrimonial.
Neste ambito, seria necessério o conhecimento do objeto de estudo, no
contexto urbano, econémico, social e cultural (QREN, s/d).

Fonte: QREN, s/d

O QREN assumiu como objetivo estratégico a qualificagdo do cidadao portugués,

valorizando o conhecimento, a ciéncia, a tecnologia e a inovagiao, bem como a promog¢ao

de niveis de desenvolvimento econdmico e sociocultural e de qualificagdo territorial, num

quadro de valorizacdo da igualdade de oportunidades.

Em Portugal, a regeneragdo de “waterfront” surgiu na area do “Parque Expo”

localizada em Lisboa. Tratou-se de um exemplo de revitalizacdo da area portudria na

década de 1990, através da recuperagdo das margens do Rio Tejo, transformando a area

envolvente numa area de espaco publico qualificado e numa area habitacional, de

servigos, de lazer e cultural. As intervengdes surgiram com a exposi¢cao mundial “EXPO

98”, através da construcdo do “Parque da EXPO 98” que contemplou museu, estacdo
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intermodal de transportes, oceanario, pavilhdo de exposi¢des, centro de convencdes e

espago publico (Sinergia, s/d).

Atualmente, uma das areas regeneradas com destaque pela sua relevancia
arquitetonica, econdmica e social trata-se da area do “LxFactory” em Lisboa, cujos
armazéns pré-existentes foram mantidos através da reabilitacdo do edificado e da
mudanga de uso dos antigos edificios de armazenagem e que atualmente sdo edificagdes
com usos distintos, nomeadamente restaurantes, livraria, lojas de mobiliario e galeria de

arte no espaco Brasil.

No caso de Aveiro, existem casos pontuais de regeneracdo urbana, pelo que se
pretende enquadrar e analisar conceitos de regenera¢do urbana, no contexto das
transformagodes urbanas ocorridas no ambito europeu, ap6s a identificacdo dos mesmos
conceitos na legislacdo integrada dos instrumentos de gestdo territorial nacional. Neste
ambito, o caso de estudo da cidade de Aveiro, pretende-se enquadrar no ambito da
regeneracao urbana, apds o levantamento da problematica urbana causadora do declinio

da area central da cidade.
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2.3.6 Regeneraciao das “frentes de agua” em pequenas e médias cidades

Apos a andlise dos conceitos, da classificacdo das pequenas e médias cidades e da
logica territorial das mesmas, aborda-se a regeneragdo das frentes de dgua portudrias no
ambito da tematica da investigacdo “Impactes dos portos nas pequenas e médias cidades
portudrias”, dado que os impactes dos portos nas cidades com a especificidade de serem
de pequena e média dimensdo sdo fundamentais para a analise dos resultados da

investigacao.

Assim, a regeneracdo urbana apareceu em todas as grandes cidades portudrias
entre a década de 1950 e 1990, em locais onde existiam as antigas areas portudrias
devolutas devido a migragao dos portos para proximo da orla maritima. A regeneracdo da
frente de dgua surgiu no decorrer da reorganizacdo do transporte maritimo e da atividade
maritima segundo Brian Hoyle (1989). O isolamento do porto em relagdo a cidade surgiu
devido a incompatibilidade entre as suas atividades, nomeadamente a fiscalizagdo dos
espagos alfandegarios, armazenamento de mercadorias e seguranca da exploragdo
portuaria. Como a evolu¢do do trafego maritimo e com a especializacdo em carga de
granéis, perdeu-se a dindmica socioecondmica entre a cidade e o porto, tornando-se o

porto como uma barreira entre a cidade e o mar.

Na década de 1960, foi implementada a remodelacdo da frente maritima em
algumas metropoles, com a iniciativa de otimizagdo da qualidade de vida dos cidadaos
(Hoyle, 1989). Assim, o espaco aquatico era valorizado através da implantagdo de espacos
verdes e de lazer junto a 4gua. Brian Hoyle (1989) descreveu o final do século XX como
uma nova ligacdo entre o porto e a cidade em fun¢do de objetivos que produziam
fragmentacdo do porto e em simultdneo uma tentativa de reaproximagao entre a cidade e
os antigos cais devolutos, através de novas funcionalidades estabelecidas para esses

espagos abandonados.

Existem diferentes linhas de pensamento relativamente ao tipo de intervengdes em
“waterfronts”, identificando-se trés modelos de renovagdo em frentes de dagua,
nomeadamente a primeira na América do Norte (Baltimore e Boston), a segunda na
Europa (Londres, Roterddo, Marselha, Génova) e a terceira na Asia (Toquio, Yokohama,

Singapura) (Busquets, 1997, pp. 36-39).

As reconversdes americanas surgiram a partir de transformacdes parciais das areas

globais enquanto as reconversdes europeias abrangiam a area portudria. Assim, as
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intervengdes americanas eram fragmentadas e eram elaboradas a partir das necessidades.
No entanto, as intervengdes europeias tiveram uma base estruturante historico-cultural
(Busquets, 1997, pp. 38-39). As reconversdes portudrias asidticas criaram uma nova
superficie de solo e ndo tiveram origem nos terrenos ja reconvertidos. Nas intervencdes
asiaticas, a cidade adquiria solo ao espago aquatico e eram construidas plataformas

flutuantes.

Na regeneragao das frentes de dgua existiram duas perspetivas: a continuidade ou
a rutura com o existente (Grande et al., 1997, pp. 13-16). Como exemplo da continuidade
com o existente, caracterizava-se pela ligacdo entre a frente de 4gua e a cidade existente,
onde a frente de dgua era a ancora de ligacdo entre os dois territorios, como se pode
verificar em casos como Amesterddo, Hamburgo e Oslo (Grande et al., 1997, p. 14). A
rutura territorial com o existente caracterizava-se pela falta de ligacdo entre a frente de
agua e a cidade existente. Neste caso, a frente de 4gua surgia como um obstéaculo, podendo
existir conflitos entre os dois territérios ou uma reorganizacao das cidades, como se pode

verificar em Roterddo, Toronto, Yokoma e Tokyo (Grande et al., 1997, p. 14).

Brian Hoyle (1997) descreveu a relagdo entre o cidaddo e a 4gua no ambito dos

projetos de regeneracdo de frentes de agua:

“Waterfront’' redevelopment has the effect of removing barriers between a city
and the sea, bringing people back to the waterfront once again — as individuals,
groups, organizations, observers and participants in sporting events, customers,
residents and people who just enjoy being near or on the water” (Hoyle, 1997, p.

150).

A regeneragdo das frentes de dgua, contribuiu para o preenchimento dos vazios
urbanos e para a defini¢ao de novas centralidades. A regeneracdo urbana das frentes de
agua em pequenas e médias cidades portudrias aparecem tardiamente em relagdo as
grandes cidades e geralmente so a partir do inicio do século XXI e em locais onde existiam
as antigas areas portuarias devolutas devido a migracdo dos portos para a proximidade da

orla maritima. Hoyle (1997), definiu o processo de “waterfront” no século XX.

“Process of urban waterfront redevelopment in port cities, rooted in maritime

31 Waterfront associa-se a regeneragao das zonas urbanas orientadas para a 4gua, nomeadamente mar,

rio, lago ou outros espagos artificiais aquaticos. E comum que as revitalizagdes sejam associadas com a
renovagao de areas centrais portudrias, onde existiu a migra¢do de fungdes para locais alternativos
(Hoyle, 1997: 150).
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technology as the causal factor, is not the whole and entire explanation of the
water redevelopment phenomenon as we know it today. The attractiveness of the

idea of waterfront redevelopment is such that it has become an element in the late

20th-century (...)” (Hoyle, 1997, p. 151).

Assim, a partir de uma amostra de estudo de quinze pequenas e médias cidades
portudrias europeias, conseguiu-se analisar e ter como resultado, que as pequenas e
médias cidades portudrias tiveram projetos de regeneragdo das frentes de 4gua apenas no
século XXI ao contrario das grandes cidades onde os projetos “waterfront” foram
implementados durante o século XX. A amostra integra diversos exemplos de pequenas
e médias cidades portuarias de Espanha, Alemanha, Franga, Dinamarca, Italia e Portugal.
Dessa forma, fez-se um estudo para pequenas e médias cidades portudrias europeias,
considerando a dimensdo populacional entre 20.000 e 500.000 habitantes, segundo o
relatorio “Europa 2000+ (CE, 1995), analisando os projetos de regeneracdo de frente
de agua concretizados ou em fase de concretizagdo no territério dessas cidades,
analisando as datas dos projetos de regeneragdo de frentes de d4gua que ocorreram apds o
século XX, o que define que os projetos de “waterfront” foram implementados nas
grandes cidades do século XX e s6 posteriormente no século XXI se implementaram
projetos em frentes de dgua nas pequenas e médias cidades devido ao reduzido
financiamento dos projetos e obras e também a falta de técnicos para estudo e elaboragao

dos respetivos projetos em cidades de reduzida dimensdo conforme mostra o anexo 1.

2.4 Conflitos politicos na relag¢io porto-cidade

A interacdo entre os portos e as cidades € sustentada por um conjunto de conflitos
politicos, dado que as autoridades portudrias e os municipios ndo tém necessariamente 0s
mesmos interesses, metas, desafios e politicas (Quadro 13). A perspetiva tradicional de
uma autoridade portudria dirige-se essencialmente ao manuseamento da carga e ao
crescimento de quantidade de mercadoria. Assim, a sua prioridade nos investimentos de
transporte sdo as redes de transporte de mercadorias, a eficiéncia de mao-de-obra
portudria e o uso do solo dedicado ao manuseamento de cargas e das industrias
relacionadas com o porto. O foco das politicas ambientais das autoridades portudrias ¢ a

limitacdo dos impactes negativos.

A perspetiva da gestdo do o6rgdo municipal ¢ diferente, pelo que este ndo se

encontra interessado em volumes portuarios, mas no valor agregado que podera ser

100



gerado para a cidade. A mesma ndo se preocupa com a eficiéncia do trabalho portuario,
mas com o numero de empregos criados, preferencialmente os empregos de grande valor
agregado. Geralmente, haverd um conjunto mais amplo de desafios a serem resolvidos,
incluindo a habitacdo e o transporte urbano, nomeadamente as questdes de grande
relevancia para o seu eleitorado, por forma que a tendéncia do 6rgao de gestdo municipal
seja a implementacdo do transporte urbano de passageiros e a reabilitacdo das zonas
urbanas. As suas politicas ambientais podem ir mais longe do que apenas a limita¢ao dos
impactes, uma vez que podem querer transmitir ao cidaddo a boa qualidade de vida como
uma das vantagens competitivas da sua cidade. O exemplo do referido anteriormente, € o
caso do “Copenhagen Street Food” em Copenhaga, mercado com produtos alimentares
onde existem locais de restauracdo e onde circulam cidadados de bicicleta no interior e
exterior do mercado junto a frente de d4gua e em frente a um terminal urbano de transporte
de passageiros. O desafio politico para as cidades portudrias sera encontrar sinergias entre
as duas perspetivas, nomeadamente através da introdugdo de perspetivas de crescimento
portudrio inteligente e seletivo, atraindo emprego portuario de alto valor acrescentado,
utilizando o porto como um local para a instalagdo de empresas ecologicas e

desenvolverem as margens urbanas integradas na funcionalidade portuaria.

Quadro 13: Objetivos das politicas para portos e cidades

Cidade Porto-Cidade

Economia Volume portuario Valor acrescentado e diversidade Estratégias de crescimento de

portos. Clusters maritimos.

Transporte Frete Passageiros Desintegragdo ou coexisténcia
inteligente do  trafego de
mercadorias e passageiros.

Trabalho Eficiéncia Emprego Elevado valor acrescentado do
porto com o emprego

Uso do solo Manuseamento da carga, Frentes de agua como Desenvolvimento misto  de
industria oportunidades para habitar acordo com as fungdes portuarias

Fonte: Elaboragao propria (2017), adaptado da (Merk, s/d, p.151)
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Fonte: Bing Maps (2018)

PARTE II Enquadramento urbano e territorial do porto de
Aveiro, das cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro e da regiao
Centro
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3 O PORTO DE AVEIRO E A REGIAO. ENQUADRAMENTO HISTORICO E
TERRITORIAL

3.1 Enquadramento geografico, territorial e jurisdicio do porto de Aveiro

O objeto de estudo selecionado, integra o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha
da Nazar¢ e de Aveiro. Contextualizando a localizagdo do porto maritimo, este encontra-
se integrado nas cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro, contiguo a Ria de Aveiro,
proximo da orla maritima. Nomeadamente, o porto maritimo de Aveiro, as cidades da
Gafanha da Nazar¢ e de Aveiro localizam-se estrategicamente no centro-litoral do
territdrio portugués, no litoral da Peninsula Ibérica e na érea territorial sul da Europa, o
que podera contribuir para uma otimizagao futura do planeamento territorial portuério e
das cidades envolventes, com o objetivo do desenvolvimento socioecondémico da area em

estudo, tendo em consideragdo a preservagdo do meio ambiente (Figura 19).

Figura 19: Localizag@o do porto de Aveiro e das cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro
(PL 01 Plano Diretor da cidade de Aveiro, 1964)

PL O1 Situsgsio @ 1

Geogréfica 1111

Zona de
00.000 3 Esc.vzs0.000 4 influgncia Imediata

Fonte: Auzelle (1964)
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O porto de Aveiro surge assim, como um centro de ligagcdo intermodal entre o
transporte terrestre e maritimo das mercadorias provenientes do “foreland e do
hinterland” portuario, nomeadamente de Castela e Leon (Espanha) e das diversas regides
integradas na regido Centro, nomeadamente da regido de Aveiro, Coimbra, Viseu e Dao-

LafGes, Leiria, Beiras e Serra da Estrela, Oeste, Beira Baixa e Médio Tejo.

O porto maritimo de Aveiro, apesar de continuar localizado na Gafanha da Nazaré,
no século XIX teve uma grande influéncia socioecondémica na cidade de Aveiro, aquando
a abertura da Barra do porto de Aveiro em 1808, enquanto atualmente se encontra
limitado fisicamente a Gafanha da Nazaré como infraestrutura maritima, com um terminal
de reparagdo naval e um centro logistico localizado em Aveiro. Apesar da concentragio
de infraestrutura fisica do porto se encontrar na Gafanha da Nazaré¢ e em Aveiro, a regido

Centro ¢ o principal “hinterland” do porto de Aveiro.

O porto de Aveiro ¢ administrado atualmente pela Administragdo do porto de
Aveiro, S.A. que tem a jurisdicdo dos terrenos portuarios e dos canais adjacentes e das
respetivas margens do dominio publico maritimo. A area de jurisdi¢ao do porto de Aveiro
integra 1726,14 hectares, regulamentada pelo decreto-lei 339/98 de 3 novembro que foi

alterado posteriormente pelo decreto-lei 40/2002 de 28 fevereiro (Figura 20).

Figura 20: Area de jurisdicio da Administragdo do porto de Aveiro

Area de jurisdigao da Administragao do porto de Aveiro

Fonte: 3Port (2017)
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No ambito territorial, o porto maritimo inserido na Gafanha da Nazaré encontra-
se localizado no concelho de flhavo adjacente a cidade de Aveiro, onde se encontra o
terminal sul e o terminal “tir-tif” que faz parte integrante do concelho de Aveiro. O porto
de Aveiro integra duas plataformas logisticas, uma delas encontra-se localizada na area
portuaria inserida no concelho de flhavo, da propriedade da APA, enquanto a segunda
plataforma foi implantada no concelho de Aveiro, da propriedade da REFER, com a

denominacdo de “plataforma multimodal de Cacia” (Figura 21).

Figura 21: Infraestruturas do porto de Aveiro

Infraestruturas do porto de Aveiro

Fonte: 3Port (2017)

Para a caracterizagdo do enquadramento historico e territorial do porto de Aveiro
e da regido envolvente, foi elaborada uma pesquisa bibliografica que integra temas
orientadores, nomeadamente o enquadramento geografico, territorial e jurisdi¢ao do porto
de Aveiro, a contextualizacdo historica e socioecondomica da cidade de Aveiro, a
identidade local da cidade de Aveiro, os canais aquaticos como elementos funcionais nas
frentes de 4gua em Aveiro, a contextualizacdo historica da Gafanha da Nazaré e a

evolucdo da Barra e do porto de Aveiro, das cidades da Gafanha da Nazaré¢ e de Aveiro.
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3.2 Contextualizacdao histérica e socioeconomica da cidade de Aveiro e da

Barra

3.2.1 Aveiro e a Barra no século XVIII

Aveiro foi uma das cidades medievais portuguesas com planicie e muralha, desde
o século XV e a vila era dividida entre a Vila Nova e a Vila Velha, divisdo essa feita por
um esteiro (Violante, 1997, p. 19). A Vila Velha localizava-se dentro da zona muralhada
e tinha como nucleo primitivo o largo junto a Igreja de S. Miguel (Violante, 1997, p. 27).
Junto ao esteiro situava-se a zona mais movimentada da Vila de Aveiro, onde se situava
o cais e a alfindega, assim como o Mercado da Ribeira no exterior da muralha. Do lado
nascente do esteiro, escoavam-se os produtos através de embarcagdes que chegavam a
Vila. A Vila expandiu-se para o lado da “Vila Nova”, zona habitada essencialmente por
pescadores. No entanto, com a constru¢do da muralha e com a existéncia do esteiro, a
“Vila Nova” acabou por ficar no exterior da muralha (Violante, 1997, p. 149). Junto ao
esteiro situava-se a “Porta da Ribeira”, pela qual entravam os cidadaos que chegavam do
mar (Violante, 1997, p. 76). A “porta do Cais” servia também a zona ribeirinha,
nomeadamente os marinheiros, os marnotos, os mercadores ¢ os comerciantes (Violante,
1997, p. 77). Existia ainda o “postigo de Rabais”, ao lado de uma torre de vigia, que

permitia a vigilancia da entrada das embarcacdes na Barra (Barreira, 2001, p. 82).

Em 11 de abril de 1759, Aveiro foi elevada a cidade e em 1775 era constituida por
1000 habitagdes aproximadamente (Amorim, 1996, p. 128). Na zona onde viviam
maioritariamente pescadores e marnotos, como as ruas do Vento e de S. Bartolomeu, as
casas eram térreas (Amorim, 1996, p. 129). Na rua Larga e na rua da Palmeira, habitavam
essencialmente mercadores e ourives. Os oleiros encontravam-se no “bairro das Olarias”,
localizado no exterior da muralha. Proximo do Bairro do Alboi e dos esteiros da cidade,
encontrava-se a zona de comércio e dos artesdos de pecas em madeira, nomeadamente os
tanoeiros e os calafates. No ambito da renovagao da cidade, foi construido o “edificio da
Alfandega” em 1794, assim como a “casa da Camara”, onde funcionava também a
“Cadeia” em 1799 (Amorim, 1996, p. 129). A zona do Rossio era propriedade da
“Camara”, sendo o local de confluéncia de varias atividades comerciais. O canal Central
fazia a ligacdo entre a cidade de Aveiro e a laguna e o mar. Os canais da cidade eram um
elemento de grande importancia para Aveiro e que contribuiram para a organizagdo

morfolégica da cidade, nomeadamente no ambito do percurso navegavel de acesso a
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Aveiro como também contribuiram para o desenvolvimento de atividades econdmicas
impulsionadas pelos cidaddos que residiam na envolvente dos canais.

Os canais eram limpos periodicamente, dado que a higiene e salubridade da
cidade, dependia da limpeza dos mesmos. Até ao ano de 1780, os canais integravam o
grande esteiro, o canal das Pirdmides e o canal de S. Jodo. A partir dessa época, foi
aumentada a largura do esteiro de Sa e aberto o canal de S. Roque, pelo que a cidade de
Aveiro ficou limitada a noroeste pelo canal de S. Roque, e as marinhas de sal ficaram
isoladas da cidade. O cais dos Mercantéis passou a ligar o canal de S. Roque ao mercado
do peixe.

A Barra de Aveiro tinha também uma grande influéncia no quotidiano da cidade
de Aveiro, dado que o estado fisico da mesma contribuia para o bom e mau
funcionamento da navegacao, pelo que o mesmo afetava as atividades socioecondomicas
de Aveiro e das zonas envolventes, nomeadamente do Porto, Ovar, Anadia ¢ Coimbra.
Dessas areas geograficas chegavam produtos, nomeadamente a louga, a sardinha salgada
e o vinho (Arroteia, 1999, p. 55). Aveiro era assim um centro distribuidor de mercadorias
(Amorim, 1996, p. 527). A Ria permitia a navegabilidade das embarcagdes, apesar de
existirem zonas onde ndo era possivel a navegacdo devido a reduzida profundidade dos
canais da Ria. Na época, existia dificuldade de acessibilidade de navegagdo, devido ao
inconstante movimento das areias ¢ dos ventos. No século XIX, devido a obstru¢ao do

acesso maritimo a cidade, foram feitas as obras de execugdo da Barra de Aveiro.

3.2.2 Aveiro e a Barra no século XIX

Uma das obras mais importantes do inicio do século XIX, foi a abertura da Barra
de Aveiro. Com a obstru¢do constante dos canais de navegagao, as exigéncias crescentes
do comércio internacional e a cidade frequentemente inundada pela d4gua do mar, tornou-
se necessdaria a abertura da Barra e a criacdo do porto comercial. Este objetivo comegou
a ser tragado ainda no século XVIII, com uma conten¢do econdémica. No entanto, o cofre
da Barra ndo tinha somente como fim esta intervencdo, mas era utilizado para as
necessidades que surgiam, nomeadamente a construcao e ampliagdo da rede rodoviaria.

Entre 1802 e 1808 registou-se um periodo empreendedor, onde surgiu a ordem de
abertura da Barra de Aveiro, ndo so por necessidades comerciais como também militares
(Amorim, 1996, p. 531). Em janeiro de 1802, o Brigadeiro engenheiro Reinaldo Oudinot

e o Sargento-Mor engenheiro Luis Gomes de Carvalho chegaram a cidade para
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elaborarem os projetos necessarios para a construcdo da Barra de Aveiro (Gomes, 1877,
p.142).

Em marco de 1802, o projeto foi enviado e aprovado pelo estado portugués e deu-
se inicio as obras da constru¢ao da Barra.

Em trés de abril de 1808, foi aberta a Barra, contribuindo para a redugao de entrada
do nivel das aguas na cidade, por forma a serem evitadas as inundagdes que existiram nas
na Praga de Aveiro e no Bairro do Alboi (Gomes, 1877, p.142).

Entre 1813 e 1815, o engenheiro Luis Gomes de Carvalho procedeu a abertura do
“Rio Novo do Principe”, denominagdo atribuida em homenagem ao Principe D. Jodo,
pelo que a abertura do rio contribuiu para que as aguas se dirigissem a Barra, melhorando

assim a navegacao do rio Vouga e dos seus afluentes (Figuras 22 e 23).

Figura 22: Entrada na Barra de Aveiro Figura 23: Forte da Barra de Aveiro
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Fonte: APA (2011) Fonte: APA (2011)

Ainda na segunda metade do século XIX, decorreram novas interven¢des no
ambito da otimizagdo da navegacdo, pelo que foi construido um molhe provisério na
margem esquerda do rio Vouga, a construcdo do farol (Figura 24) e a reparacdao dos
esteiros (Arroteia, 1999, p. 59). Houve entdo uma otimizagao do comércio maritimo, uma
implementag¢do das atividades agricolas e uma fixagdo das pessoas que contribuiam para
o desenvolvimento da economia local.

A linha de caminho de ferro do Norte foi inaugurada em dez de abril de 1864 ¢ a
linha do Vale do Vouga em oito de setembro de 1911 (Figura 25), pelo que a abertura das
respetivas linhas ferrovidrias contribuiram para o desenvolvimento comercial pelo facto
de permitirem o escoamento dos produtos com origem na regido ribeirinha para outros

locais nacionais e internacionais (Arroteia, 1999, p. 68).
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Figura 24: Construgdo do farol da Barra Figura 25: Caminho de ferro de acesso a Barra

" Fonte: APA (2011) Fonte: APA (2011)

Para além do crescimento comercial, observou-se também o desenvolvimento
industrial com a implantagdo de novas unidades industriais na cidade, nomeadamente na
area de S. Roque (Figura 26). Na época, foi construido um ramal ferrovidrio com a
funcionalidade de transporte de mercadorias para os armazéns e fabricas existentes, pelo
que era permitida a ligacdo entre a estacdo de Aveiro e o cais das Pirdmides, mas foi
interrompida com a mudanca do cais para a Gafanha da Nazaré (Arroteia, 1999, p. 69).

Em 1851, foi deliberado o aterro da marinha da Rossia com o objetivo de ser
construido o largo do Rossio com uma forma regular e arborizada. No largo do Rossio
localizava-se a capela de S. Jodo, a norte da qual se encontravam os palheiros de
armazenamento de sal (Figura 27). A rua que ligava a “praca do peixe” até a ponte foi
também aberta nessa época, onde se faziam as cargas e descargas de mercadorias

provenientes dos barcos, construindo-se as primeiras habitagdes nessa zona.

Figura 26: Canal de S. Roque em Aveiro Figura 27: Largo do Rossio em Aveiro

onte: Imagoteca municipal de Aveiro (2012)
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Fonte: Imagoteca municipal de Aveiro (2012) F
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Os canais aquaticos fazem parte atualmente do tracado urbano de Aveiro e
surgiram no ambito da evolu¢do da morfologia urbana e das transformacdes que a cidade
atravessou durante varios séculos. Neste contexto, o ano de 1855 destacou-se pela

demolicdo do remanescente das muralhas que tinham sido construidas no século XV
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(Violante, 1997, p. 27). Sem a barreira da muralha, Aveiro comegou a sua expansao € o
seu desenvolvimento como se iniciou a migragdo da populagdo para o interior da cidade
(Oudinot, 2009, p. 234; Oliveira, 2001, p. 22). O século XIX foi ainda uma das épocas de
maior transformagdo morfoldgica do espago urbano, durante o qual foram construidos
varios Bairros, foram elaborados os arranjos urbanos contiguos aos canais de Sao Roque
¢ dos Botirdes como foi feita a reconstrugao do canal Central nos finais do século XIX

(Arroteia, 1999, pp. 75-77).

3.2.3 Aveiro e a Barra no século XX

No século XX, a malha urbana de Aveiro teve vérias alteracdes morfologicas em
consequéncia das alteragdes promovidas no século XIX para além do desenvolvimento
da cidade apds a construcdo da Barra. No ano de 1903, foi levantada a proibi¢do de
constru¢do e de armamento de navios para a pesca do bacalhau, o que contribuiu para a
retoma do comércio de longo curso e da pesca em alto mar (Arroteia, 1999, p. 70). Existiu
assim, uma reativagdo das atividades econdémicas, nomeadamente, da pesca, da
salicultura, da construcdo naval e da apanha do moligo. Ao longo do século XX,
expandiram-se os limites da cidade, integrando povoagdes rurais periféricas
transformadas em dormitdrios (Oliveira, 2001, p. 77). Apods a construcdo do principal
eixo rodoviario da cidade, a avenida Dr. Lourenco Peixinho, que se iniciou em 1918 e
cuja pavimentag¢do foi executada apenas em 1932, a expansdo urbana concretizou-se a

partir do centro, no sentido poente para nascente, ao longo desse eixo (Figuras 28 e 29).

Figura 28: Ligac@o entre ponte-praga e Figura 29: Avenida Dr. Lourengo
Peixinho, Aveiro

avenida Dr. Lourengo Peixinho

Fonte: Imeigoteca municipal Aveiro (2012) Fonte: Imagoteca municipal Aveiro (2012)

Aveiro sofreu ainda transformagdes no tragado urbano como resultado da alteracao

do tragado do canal do C6jo. Foram demolidos edificios cuja localizagdo era incompativel
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com a abertura da avenida e o tragado s6 ficou completo quando foi retificado o cais do
Cojo em 1935 para que este seguisse o alinhamento dos edificios, e a avenida se

prolongasse até ao centro da cidade, nomeadamente até a “ponte-praca” (Figuras 30 e 31).

Figura 30: Construgao do cais junto a Figura 31: Capitania e avenida
itani Dr. Lourengo Peixinho

Capitania (1958

Fonte: Imagoteca municipal Aveiro (2012) Font: Imégéteca municipai Aveiro (2012)

Junto ao canal Central, movimentava-se mercadoria no inicio do século XX e a
rua Jodo Mendonga passou a integrar a area de lazer da cidade, em simultdneo com a
avenida Dr. Lourengo Peixinho (Figura 32). Em 1938 houveram grandes inundagdes na
parte baixa da cidade, nomeadamente na praca Joaquim Melo Freitas, o que contribuiu
para a paralisacdo do comércio que se encontrava na area comercial da cidade junto ao

canal Central (Figura 33).

Figura 32: Canal Central e rua Jodo Figura 33: Inundagdes em 1938 junto ao
Mendonga em Aveiro canal Central ¢ Praca Melo Freitas

Fonte: Imagoteca municipal Aveiro (2012) Fonte: Imagoteca municipal‘Aveiro (2012)

Posteriormente, foi dado um novo impulso a cidade através do urbanismo
projetado, nomeadamente através do Anteplano de Urbanizagdo de Aveiro de 1948, o
Anteplano de Urbanizagdo da cidade de Aveiro de 1960 e o Plano Diretor da cidade de

Aveiro de 1964. Também foram aprovados posteriormente, os atuais planos usados para
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a gestdo do territorio do concelho de Aveiro, nomeadamente o Plano Diretor Municipal
de Aveiro aprovado em 1995, o Plano de Urbanizagao Polis aprovado em 2005 e o Plano

de Urbanizacdo da cidade de Aveiro aprovado em 2009.

O Anteplano de Urbanizac¢ao de Aveiro de 1948 foi o primeiro plano de urbanismo
planeado para Aveiro, onde foi proposta uma area de expansdo caracterizada pela
construcdo do porto comercial e de pesca lagunar e maritima, de uma avenida marginal
ao porto onde se localiza o canal de S. Roque, um novo mercado de peixe no final da
avenida Dr. Lourengo Peixinho por forma a fazer a ligagdo entre o mercado municipal e
a futura avenida de acesso ao porto comercial e pesca (Moreira da Silva, 1948, p. 78).

Moreira da Silva (1948) descreveu como consideragdo final do Anteplano:

“0 porto de Aveiro, com o seu acesso definitivo e completamente melhorado, seria
um excelente refugio para a pequena navegac¢do que frequenta uma costa
batidissima e em que, de Lisboa ao Porto, ndo ha sequer um unico porto de refugio
capaz. (...) E sera certamente preferivel gastar mais 30.000 contos em Aveiro, com
boas garantias de éxito, atingindo varios fins, do que ir fazer avultadas despesas

em qualquer outro ponto da costa”. (Moreira da Silva, 1948, p. 34)

De acordo com o regulamento do Anteplano de Urbanizacdo da cidade de Aveiro
de 1960 (Mapa 1), os terrenos representados sdo classificados para efeitos de usos, em
diversas zonas, nomeadamente zonas mistas, comerciais, residenciais, industriais, de
interesse publica, clinica, educacional, arqueoldgica, militar, espagos lives, desportiva,
ferroviaria, rural de protecao e reserva e faixa verde de prote¢do (Moreira da Silva, 1960,

p. 204).
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Mapa 1: Planta do Anteplano de Urbanizagdo da cidade de Aveiro do arquiteto Moreira da Silva, 1960
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Fonte: Moreira da Silva (1960)

O Plano Diretor da cidade de Aveiro de 1964 (Mapa 2), da autoria do arquiteto

Roberto Auzelle, descreve Aveiro:

“Aveiro goza de uma situagdo excecional, ndo so pelas valiosissimas condig¢oes
naturais de que dispoe, como também pelas larguissimas possibilidades de
progresso economico que lhe conferem as instalagoes portudarias, em pleno
desenvolvimento, e a vasta superficie industrialmente aproveitavel que lhe esta
anexa.(...) So um estudo ao nivel do quadro regional, devidamente enquadrado
num Plano Diretor, com um programa sintético e prospetivo para definir a
evolugdo provavel num minimo de dois decénios, pode proporcionar, pode
proporcionar resultados praticos, ja que ndo pode continuar-se a encarar um
plano de urbanismo unicamente sob o aspeto de diretrizes estéticas, mas sim, e

fundamentalmente, como o estabelecimento das linhas mestras do
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desenvolvimento economico e social que englobem todos os interesses vitais da

Regido”. (Auzelle, 1964, p. 7)

Mapa 2: Planta da zona industrial e portudria existente e proposta
(Plano Diretor Municipal de Aveiro, 1964)
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Fonte: Auzelle (1964)

Uma nova época de crescimento da cidade de Aveiro foi apds o 25 de abril de
1974, com a construc¢do do “Campus Universitario de Aveiro”. Nessa zona, desenvolveu-
se o polo universitdrio de forma regulada e programada, propriedade da Fundagao
Universidade de Aveiro. Na zona da Universidade, desenvolveu-se também a area
hospitalar com a reabilitacdo do ja existente Hospital D. Pedro e a construgao de habitacdo
social na drea envolvente ao hospital e a universidade. Entretanto, iniciou-se um processo
de despovoamento da area central da cidade, existindo uma migra¢do do cidadao para a
periferia da cidade. No entanto, desde o ano de 2011 que o processo de migragdo da
populacdo passou a ser inverso ao anterior, pelo que atualmente existe uma grande
concentragdo de pessoas a residirem e a trabalharem no centro da cidade, abandonando a

zona rural periférica.
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3.2.4 Analise da evolucio da cidade de Aveiro entre os séculos XVIII e XXI

Na analise dos mapas 3 e 4, observou-se que a muralha existente no século XV era
circunscrita a parte mais elevada da cidade e adjacente ao canal Central como meio de
abastecimento das habitacdes e comércios existentes no interior da muralha. O
desenvolvimento urbano no século XVIII foi estruturado segundo um eixo que ainda hoje
existe, nomeadamente a rua de Sa e a rua do Carmo (antiga estrada do americano) onde
estava previsto na época, a constru¢ao de um caminho que ligasse a zona de beira-mar,
onde existiam os cais de carga e descarga de mercadoria e os “Pacos de concelho” em
Esgueira. Esgueira foi construida no século XVIII, onde se implantou um centro urbano
paralelo a Aveiro, pelo facto da localizagdo do centro administrativo se localizar em
Esgueira. Existiu ainda uma expansdo do espaco urbano para a atual “beira-mar” como
resposta ao crescimento do movimento maritimo na época. Na mesma época, foi feita a
ligagdo entre Aveiro ¢ o concelho de flhavo através da rua de S. Tiago junto a atual

Universidade de Aveiro.

Mapa 3: Desenvolvimento da morfologia urbana da cidade de Aveiro entre os séculos XV e XIX

== Muralha (século XV)
Final século XVIII
I Final século XIX
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DA CIDADE DE AVEIRO
SEC. XV (muralha) E SEC. XVIIl e XIX

Fonte: Elaboragdo propria (2016) baseada no Plano Diretor Municipal (Auzelle, 1964)

No século XIX, destacou-se uma outra etapa de expansao da cidade, onde surgiram

bairros operarios para alojamento dos empregados que trabalhavam nas fébricas,
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nomeadamente o “Bairro do Alboi” e o “Bairro da Beira-Mar”. A zona do Rossio tornou-

se um centro urbano consolidado junto ao canal das PirAmides.

Mapa 4: Planta de evolug@o urbana da cidade de Aveiro entre os séculos XV e XXI
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Fonte: Elaboragao propria (2012) baseada na Planta 06 do
Plano Diretor Municipal (Auzelle, 1964)

Os planos dos arquitetos Moreira da Silva e Robert Auzelle contribuiram para a
requalificacdo da avenida Dr. Lourengo Peixinho e para a construcao do “Bairro Manuel
Sampaio” e da antiga avenida Salazar atual avenida 25 de abril. O bairro foi construido
de acordo com o projeto do arquiteto Robert Auzelle, dedicado a habitagdo unifamiliar e
multifamiliar, onde se construiram também o “Liceu Dr. Mario Sacramento” e o “Liceu
José Estevao”, como equipamentos escolares da cidade na época. Na década de 1960, o
surgiu no “Bairro Manuel Sampaio” e na avenida 25 de abril através do investimento feito
pelos capitaes da marinha mercante dos navios de pesca de bacalhau, dado na época serem
os cidaddos de Aveiro com maiores recursos econémicos € que investiam para futuros

rendimentos apds a sua aposentagdo do mar.
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3.3 Canais aquaticos como elementos funcionais nas frentes de agua de Aveiro

Desde o século XVIII que os canais foram um elemento relevante para a cidade
de Aveiro, pelo facto de fazerem parte da morfologia urbana, como forma de organizagao
do espago urbano, como meio de circulagdo dos barcos moliceiros que transportavam a
mercadoria entre os barcos de maior calado e a cidade de Aveiro, como também fizeram
parte da economia local desenvolvida pela populagdo da época, nomeadamente nas
transagdes comerciais que se faziam no leito dos canais. No século XVIII os canais
limitavam-se ao canal das Piramides e ao canal de Sao Joao.

No século XVIII existiu ainda uma intervengdo nos canais da Ria pelo que se
procedeu a abertura do atual canal de S3o Roque onde se faziam as diversas trocas
comerciais entre os barcos que transportavam mercadoria dos navios para a cidade e
abasteciam a mesma e os espagos urbanos contiguos, nomeadamente flhavo, Anadia,
Coimbra e Ovar, como também os barcos moliceiros que navegavam nos canais aquaticos
transportavam a matéria-prima que se produzia em Aveiro para 0s navios,
nomeadamente, o sal, o moligo como fertilizante dos solos e o peixe. A cidade de Aveiro
associada ao crescimento disperso, tem sofrido transformacdes que a tornaram numa
cidade fragmentada, ganhando e perdendo parcialmente o seu valor patrimonial devido a
auséncia dos antigos espacos publicos que eram locais de encontro. Abordando o tema
dos canais aquaticos, estes fazem parte da evolugdo historica da cidade, fazendo parte das

atividades ligadas a Ria que foram desaparecendo no inicio do século XX (Figura 34).

Figura 34: Ortofotomapa da cidade de Aveiro e da rede dos canais aquaticos

Canais aquaticos de Aveiro

Fonte: Elaboracao propria (2017) sobre cartografia CMA
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Com a desvalorizagdo da Ria, existiu o abandono das areas com recursos
patrimoniais, como dos antigos armazéns de sal no canal Sdo Roque e do edificio da
antiga lota, apesar de j4 existir atualmente uma interven¢do de implementacdo de uma

marina para uso de atividades de lazer (Figuras 35 e 36).

Figura 35: Abandono dos armazéns de sal no Figura 36: Abandono do edificio da lota. Marina
canal S. Roque ,‘ da lota

Fonte: Propria (2013) Fonte: Propria (2017)

Na década de 1990, iniciou-se a intervencdo nas frentes de agua, pelo que
ocorreram intervengdes ao longo dos canais aquaticos, nomeadamente o arranjo do
espago publico do canal do Cdjo, tendo sido criadas areas de lazer, percursos pedonais,
jardins e pontes de acesso pedonal na ligacdo entre as margens do canal (Figura 37). O
canal dos Botirdes que faz a ligagdo entre a praga do peixe e o canal de Sdo Roque foi
requalificado no ambito do projeto do programa Polis, pelo que foram intervencionadas

as margens com espacos comerciais e de lazer (Figura 38).

Figura 37: Regeneragdo do espago publico no Figura 38: Espago publico regenerado no canal
canal do Cdjo

dos Botirdes

Fonte: Propria (2017) Fonte: Propria (2017)
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Na regeneracdo do edificado na margem do canal de S3o Roque, foram
implementados novos usos, nomeadamente a implementacao de restauracdo, academia de
ballet e a continuidade dos armazéns de sal (Figura 39). O canal Central tornou-se um
espago onde existe uma apropriacao do espaco publico com as bilheteiras dos passeios de

barco moliceiro (Figura 40).

Figura 39: Antigos armazéns de sal com novas Figura 40: Apropriagdo do espago publico com
funcionalidades bilheteira dos barcos moliceiros

Fonte: Propria (2017) Fonte: Propria (2017)

Os canais aquaticos t€ém como elemento identitario o barco moliceiro que entre o
século XV e XX faziam o transporte de mercadorias para abastecer a cidade e atualmente
fazem parte do turismo local (Figura 41). A Ria ¢ atualmente o elemento central de varias
intervengdes, nomeadamente foram reabilitadas edificacdes nas margens dos canais,
tendo sido atribuido as mesmas um novo uso e foram construidas pontes de ligagao entre
as duas margens. As intervengdes atuais, situam-se no espaco marginal de alguns canais,
tornando-os mais acessiveis e promovendo a cria¢do de novo espaco de lazer,
nomeadamente a transformacao da frente urbana do canal Central na rua Jodo Mendonga,
onde atualmente se localizam atividades comerciais ligadas ao turismo, nomeadamente
as lojas e restaurantes tradicionais, 0 Museu da Cidade, o Museu Arte Nova e o edificio

da Rota da Luz, atual sede de Turismo de Aveiro (Figura 42).
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Figgura 41: Passeio em barco moliceiro
e e P | R im—— S

 Fonte: Propria (2017) Fonte: Propria (201

Atualmente ainda existem problemas com o nivel de 4gua nos canais devido as
marés vivas, pelo que as comportas sd3o 0 mecanismo que controlam o nivel da dgua de
entrada no canal das Piramides para que Aveiro ndo fique inundada como nos séculos

passados (Figura 43).

Figura 43: Marés vivas no acesso ao canal das Pirdmides

Fonte: Propria (2017)

Sao articulados elementos culturais existentes ao longo dos canais e integrados no
quotidiano do cidaddo, com o reflexo da identidade no espaco publico, como acontece
com a antiga “fabrica Jeronimo Pereira Campos”, atual sede da cAmara municipal de
Aveiro. Os canais foram locais abandonados, enquanto a cidade se expandia para as areas
mais periféricas. No ambito do plano de urbanizacdo de Aveiro Polis (PUCA) elaborado
em 2005, a intervencdo nos canais foi assumida como elemento fundamental da imagem
da cidade. Neste ambito, procedeu-se a reabilitagdo do espago publico marginal de alguns

canais da Ria e das fung¢des que os envolviam.
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Os antigos armazéns de sal localizam-se ainda junto ao canal de Sdo Roque, mas
alguns no estado de ruina. Estes localizam-se junto ao canal onde era feito o transporte
do sal, com origem nas marinhas de sal situadas na margem poente do mesmo canal e na
margem sul do canal das piramides, através dos barcos moliceiros. A “marinha da
Troncalhada” onde se localiza o “Ecomuseu” ¢ atualmente um espago de producao de sal,
de lazer e de turismo na margem sul contigua ao canal das Pirdmides. Pretende-se assim
restabelecer a legibilidade da estrutura urbana através da continuidade de eixos dos canais
aquaticos e da preservagdo da memoria urbana, pelo que a Ria ¢ um elemento a ser
integrado na consolida¢do do centro historico e nas intervengdes do espago publico,
fundamentais para a qualidade de vida do cidadao. De acordo com o plano de urbanizagao
do Aveiro Polis (Mapa 5), os projetos urbanos de renovagado de frentes de 4gua abrangem
trés tipos de atitudes, que envolvem agdes de modernizagdo da infraestrutura, agdes de
tratamento do espago publico envolvente e agdes estratégicas de planeamento da cidade.
O desenho urbano, podera contribuir para assegurar atividades que permitam a

apropriagdo do espago publico e a acessibilidade de todos os cidaddos.

Mapa 5: Planta de zonamento do Plano de Urbanizagdo de Aveiro Polis (PUCA)

Camara Municipal de Aveiro
POLIS - Planta de Zonamento

5! I "\%O e ik 05 feel ESCALA: 1:5.000

- e Informagdo Geogréfica

Fonte: CMA (2005)

123



3.4 Contextualizacao historica da Gafanha da Nazaré

A Gafanha era uma zona de solo infértil que comegou a ser habitada no final do
século XVII. No século XVIII era uma povoacdo onde residiam alguns cidaddos. No
século XIX existiu um crescimento populacional devido a migragdo de cidadaos de Vagos
e Mira para a Gafanha para o cultivo das terras que se encontravam junto a Ria de Aveiro
que se tornaram férteis ap6s o uso de molico como fertilizante natural. A migracao que
surgiu pelas pessoas das Beiras e do Minho, também surgiu no decorrer da mao-de-obra
necessaria nas obras do porto, na construgdo do farol, nos estaleiros da construcido de
barcos “monicas”, nas secas de bacalhau, nas salinas e na plantagdo da floresta da
Gafanha. A Gafanha da Nazaré ja foi denominada anteriormente de Gafanha da Cale da
Vila por se encontrar contigua ao esteiro Cale da Vila que dava acesso a antiga Vila de
Aveiro. A Gafanha da Nazaré surgiu no ambito da formacao recente do seu territorio, no
ambito da fixagdo da sua populacdo, da agricultura, da pesca e da expansio urbanistica
da area urbana que decorreu em consequéncia da implantagdo de edificacdes sem

urbanismo planeado.

Em 1853, foi desanexada do territério administrativo de Vagos e passou fazer
parte de do territério de flhavo. Em 29 de outubro de 1969, a Gafanha da Nazaré foi
elevada a Vila de acordo com o Decreto n° 49332, publicado no Diario do Governo n°
254 de 29 de outubro de 1969, devido ao crescimento demografico, a localiza¢do da zona
portudaria de Aveiro, a existéncia da Casa dos Pescadores, ao posto médico da previdéncia,
ao cinema e ao mercado. A Gafanha da Nazaré tornou-se cidade em 19 de abril de 2001,

segundo a Lei n°® 32/2001.

Na Gafanha da Nazaré existiram varias secas de bacalhau e os estaleiros navais
“Monica” que contribuiram para o incremento da industria local e consequente
crescimento da economia local. “Testa & Cunhas” era uma das maiores secas de bacalhau
da Gafanha onde se transformava o bacalhau fresco em bacalhau seco através de um

processo de seca e de salga do bacalhau como conservante do mesmo (Figuras 44 e 45).
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Figura 44: “Testa & Cunhas”, seca de bacalhau na Figura 45: Estaleiros navais “Monica”
Gafanha da Nazare

> e

Fonte: https://youtu.be/YLA9I9DIZ10 nte: https://outu.be/YLA9l9DIZ 0

A Gafanha manteve ao longo dos tempos o cais dos Bacalhoeiros no mesmo local
onde ¢ atualmente o porto de pesca de Largo e a avenida José Estevdo mantem-se no
mesmo eixo urbano, mantendo a sua funcionalidade de eixo estruturante da Gafanha onde

existem atualmente todos os servigos e comércio local (Figuras 46 e 47).

Figura 46: Cais dos Bacalhoeiros, “Cale da Vila” Figura 47: Avenida Central, atual avenida José
Estevédo na Gafanha da Nazaré

e\

w \

Fonte: https://youtu.be/YLA9I9DIZ10 Fonte: https://youtu.be/YLA19DIZIO

A ligagdo entre a Gafanha da Nazaré e Aveiro era feita através de uma ponte em
madeira contruida no inicio do século XX, mas demolida na década de 1960 pelo facto
de ter desmoronado aquando a passagem de um camido que transportava cimento para o
porto de Aveiro (Figura 48). A praia da Barra faz parte da freguesia da Gafanha da Nazaré,
onde se localiza o farol e por onde ¢ feita entrada de navios na Barra de Aveiro, sem
qualquer protecdo dos molhes atualmente existentes como otimizacao da navegacdo dos

navios na entrada do atual porto de Aveiro (Figura 49).
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Fonte: https://youtu.be/YLA9I9DIZ10 Fonte: https://youtu.be/YLA9I9DIZ10

3.5 Evolucido da Barra e do porto de Aveiro, das cidades da Gafanha da Nazaré

e de Aveiro

A cidade de Aveiro passou por varias transformagdes fisicas ao longo dos séculos,
e no século XVIII a costa maritima atravessou o interior da atual cidade, o que determinou
a fronteira entre a Ria de Aveiro e o mar, através do corddo litoral (Barreira, 1996, p. 9).
Assim, as correntes inconstantes e a alteracdo de caudal das 4guas, causaram o
encerramento sucessivo do cordao litoral, o que contribuiu para a interrupcao da ligagdo

entre a area urbana e o mar (Arroteia, 1998).

As alteragdes das condigdes de navegacdo maritima devido as constantes
modificacdes da barra pelo efeito da erosdo, determinaram na época vérias crises de
crescimento e de rutura na cidade de Aveiro (Gaspar, 1983, p. 92). Na figura 50 observa-
se que no seguimento das alteragcdes naturais do cordao litoral, a evolugdo historica,
morfoldgica, econémica e social, foi determinada pela presenca da Ria, “a Ria de Aveiro
é uma massa de dagua costeira, delimitada por terra, com ligagdo ao mar, que

corresponde a um acidente geografico com caracteristicas proprias” (Carrabau, 2005,

p. 23).
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Figura 50: Formagdo da Ria de Aveiro

1 Litoral junto a foz 2. Ria de Aveiro 3. Configuragdo do litoral
do rio Vouga na época em cartografia antiga atual

Fonte: (Arroteia, 1999, p. 25)

A proximidade de Aveiro ao mar constitui o principal elemento do posicionamento
geoestratégico. A cidade era caracterizada por terrenos alagadicos que contribuiram para
a exploragdo da salicultura e da pesca. A expansdo destas atividades econdmicas através
da constru¢do de marinhas e da ligagdo direta ao mar foi importante para a expansao do

aglomerado populacional na area urbana da cidade de Aveiro.

Ao longo do século XVIII, o assoreamento da Barra e a sua deslocagdo para sul
afastaram Aveiro do mar, tornando precarias as condi¢des de navegacao, o que contribuiu
para a decadéncia do porto. Com o encerramento da Barra, houve um forte éxodo
demogréafico para o interior, causado pela quebra das atividades econdmicas maritimas
como também surgiram epidemias em consequéncia das dguas estagnadas nas zonas
baixas das ruas da cidade. A longa recessdo socioecondmica que caracterizou quase todo
o século XIX, terminou quando surgiu o movimento do “Fontismo”, movimento
caracterizado pelo engenheiro Fontes Pereira de Melo, que foi um grande impulsionador
da construcdo de vias de comunicagdo em Portugal e nomeadamente na regido de Aveiro.
No ambito do “Fontismo”, a Barra do porto de Aveiro foi uma das obras publicas
implementadas por Fontes Pereira de Melo, antigo Ministro de obras publicas da época,
pelo que em 1808 foi inaugurada a Barra do porto de Aveiro que contribuiu para um novo
impulso de trocas comerciais entre Aveiro e os restantes paises da Europa e do Norte de

Africa, como também da pesca de bacalhau no mar do Canadé e do Norte da Europa.

127



A cidade ganhou assim uma nova dinamica, em particular com a inauguragao da
linha do caminho de ferro do Norte em 1864. A definicao da localizagdo da estagdo de
caminho de ferro veio dar origem a atual avenida Dr. Lourengo Peixinho, que fazia a
ligagdo do caminho de ferro da linha do Norte entre Porto e Lisboa ao centro da cidade
de Aveiro (Neves, 1940, pp. 267-268). As boas condigdes de acessibilidade terrestre
permitiram um aumento do fluxo populacional, dado que a industrializa¢do ja tinha
conseguido um novo desenvolvimento que veio dar origem a abertura de varias unidades
industriais (Arroteia, 1998, p. 75). Como consequéncia das condi¢des de navegabilidade
e da acessibilidade terrestre, surgiram varias atividades maritimo-portuarias durante a

evolucdo da configuracdo morfoldgica da Barra e da implementacao do porto de Aveiro.

3.5.1 Atividades maritimo-portuarias desenvolvidas ao longo dos séculos em

Aveiro e na Gafanha da Nazaré

3.5.1.1 A salicultura e a pesca

No século XIV houve um aumento da produgdo de sal na Europa, destacando-se
o litoral portugués, nomeadamente na envolvente da Ria de Aveiro e do Rio Tejo. Nessa
época, o sal portugués tornou-se preferencial no mercado do Norte da Europa, devido a
expansao do comércio maritimo-portugués e a crise da salicultura em Franca. Assim, o
sal, o vinho, o azeite e a fruta eram a moeda de troca que a economia portuguesa utilizava
na compra de matérias-primas no Norte da Europa, nomeadamente os cereais, a madeira,
os metais, o alcatrdo e o breu, assim como para a compra de mercadoria ja manufaturada,

como os tecidos de 13, os aprestos navais e as municdes.

A exportacdo de sal de Aveiro teve como origem trés fatores: a) a forte relagdo
comercial entre Aveiro e Antuérpia e as cidades geminadas Arnemuidam e Midelburgo;
b) a existéncia da marinha mercante especializada; ¢) a mao-de-obra especializada,
nomeadamente com os pilotos das embarcagdes e os tripulantes das mesmas. O século
XVIII terminou com a monocultura do sal, diversificando-se em outras atividades
econdmicas, nomeadamente a pesca, a industria e o comércio. A reducdo de produgdo de
sal teve como origem o desenvolvimento de outras atividades na Ria, como a colheita de
moli¢o e a pesca, como aconteceu com a “marinha da Garra” da Misericordia no século
XIX, que deixou de ser marinha para ser praia de moli¢o entre 1813 e 1814 (Amorim,
1996, p. 404). A pesca surgiu apos a abertura da Barra de Aveiro, como alternativa

econdémica da Ria, nomeadamente a pesca de enguia, tainha, robalo, dourada, solha,
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ameijoa e camardo. A pesca do bacalhau surgiu em 1830 pela “Companhia de Pescarias
Lisbonense”, mas s6 no século XX, os pescadores de Aveiro dedicaram-se a pesca do

bacalhau na “terra nova”.

3.5.1.2 A moagem

Entre os séculos XV e XVIII, a induastria da moagem foi outra das atividades
econdémicas desenvolvidas em Aveiro e flhavo, pelo que a moagem dos cereais como o
milho e o trigo era feita em moinhos movimentados por agua, cuja localizagdo dos
mesmos era junto ao rio Vouga e a ria de Aveiro. Os cereais apds a sua moagem eram
transformados em farinha que era exportada em embarca¢des com origem no porto de

Aveiro (Amorim, 1996, p. 424).

3.5.1.3 A ceramica

No século XVIII surgiu a industria artesanal da ceramica em consequéncia da
existéncia da grande quantidade de matéria-prima devido as caracteristicas geoldgicas da
beira-mar que se caracterizava pela existéncia de areia, argila e calcario que eram a

matéria-prima para a producgdo de cal, manufatura de telha, tijolo, adobe e olaria.

Além da existéncia dos referidos materiais para a inddstria, destacou-se a presenca
de grande quantidade de lenha que era transportada da Barra de Aveiro para Lisboa como
combustivel para a “fabrica de vidros de Coina”. A produc¢do e o consumo das matérias-
primas existentes no concelho de Aveiro e de flhavo foram impulsionados pela rede de
comunicagdes implementada por Fontes Pereira de Melo, nomeadamente o caminho de

ferro e o porto de Aveiro.

O barro e a lenha eram transportados em barcos moliceiros até na Ria de Aveiro
até aos barcos de maior porte que se encontravam alvorados no mar com destino a outras
zonas de Portugal (Amorim, 1996, p. 428). Com a existéncia de barro e de cal, instalou-
se em 1824 a fabrica de porcelana e de vidro da Vista Alegre na Quinta de José Ferreira
Pinto Basto em flhavo. Foi escolhida a localizagdo da mesma no século XIX pela
existéncia de “(...) boa via de comunicagdo, mas parece-nos que também a condicionou
a existéncia duma mdo de obra, largamente familiarizada com o trabalho do barro, a
que se vai juntar engenho e novas tecnologias” (Amorim, 1996, p. 432). Assim, Aveiro
era o nucleo recetor e distribuidor localizado no litoral de Portugal e com ligacdo ao

interior do pais através da Barra de Aveiro.
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Desde a cidade de Coimbra, os comerciantes preferiam chegar a Aveiro por via
navegavel do que por via terrestre. No entanto, Aveiro era importadora e distribuidora de
produtos ceramicos provenientes de outros produtores no século XVII, com a entrada de
louga de Castela, da Beira e de Coimbra. Coimbra usava o porto de Aveiro como
entreposto de louca para o norte de Portugal. O interesse pela reconstrucao da Barra, a
dindmica de algumas atividades, como a fabrica do algoddo, contribuiu para a migragao

demografica de outras cidades portuguesas para a cidade de Aveiro.

No século XIX, a dindmica da Barra de Aveiro e o acesso a navegacao de barcos
de maior calado e dimensdo, com a perspetiva de exportacdo de mercadorias para as
colonias portuguesas, tornou-se fundamental para o escoamento do sal e dos produtos
agricolas, como também contribuiu para a constru¢do de diversas ceramicas em Aveiro

(Amorim, 1996, pp. 459-460).

3.5.1.4 A tecelagem de algodio

No ano de 1773 foi feita uma grande plantagio de amoreiras em Aveiro e {lhavo.
Jodo Baptista Locatelli, procedente de Veneza, fundou em Lisboa uma fabrica de grude
e posteriormente em Aveiro, criou uma oficina de azeite e de salga de peixe. Mas, o que

NA

Locatelli pretendia, era o ensino de “cardar e fiar o algoddo”. Assim, no ano de 1772 foi
construida a fabrica de algoddo Locatelli que funcionou até ao falecimento da sua esposa,
dado que Jodo Baptista faleceu no ano de 1795. A construcao da industria de Locatelli
provinha da existéncia de “um mercado consumidor facilitado por baixos custos de
transporte e o aprovisionamento em algoddo através da Boa Barra de Aveiro (...)”
(Amorim, 1996, p. 476). Apesar da fabrica de algoddo ter sido muito importante para
Aveiro e para a regido, o impulso das obras de desassoreamento da Barra de Aveiro em
1802 foram um fator importante de desenvolvimento, impulsionado pelo engenheiro
militar e hidraulico Reinaldo Oudinot casado com uma das filhas de Locatelli. As obras

da Barra foram um fator muito importante na época para o desenvolvimento de Aveiro e

da regido.

3.5.1.5 A extrac¢io mineira

O cobre era extraido na freguesia da Branca, que pertence atualmente ao concelho
de Albergaria-a-Velha e era transportado para Lisboa entre o ano de 1744 e 1750, através
do porto de Aveiro. Era feita a importagao de ferro da Biscaia e da Suécia através do porto

de Aveiro, para a elaboracdo de ferragens em Aveiro e na regido (Amorim, 1996, p. 436).
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3.5.1.6 As canastras e as esteiras

As canastras e as esteiras eram elaboradas na margem da Ria, pelos denominados
canastreiros € junqueiros. O junco crescia em terrenos pantanosos junto a Ria de Aveiro
e serviam para a cobertura dos montes de sal e para a elaboragdo de canastras para o
transporte do sal. Em 1888, existiam cinco atividades maritimas ligadas a Ria que
utilizavam o porto de Aveiro nomeadamente, a navegagdo, a extracao de sal, a colheita

de junco e canigo, 0 molico e a pesca (Amorim, 1996, pp. 443-444).

3.5.2 Evolucao morfologica do territorio: Barra e porto de Aveiro, cidades da

Gafanha da Nazaré e de Aveiro entre os séculos XVIII e XXI

No periodo entre o ano de 1756 e 1783 surgiram vérias obras de intervencao na
Barra e nos esteiros circundantes. Os engenheiros no periodo de governacao de Marqués
de Pombal, decidiram limpar os canais existentes, construiram o canal da Cidade e

tentaram fixar a Barra com pedras e estacas.

No ano de 1783, as obras estagnaram por falta de recursos econdémicos. Em
fevereiro de 1788 Aveiro “cidade baixa” ficou inundada e a partir do ano de 1791 foi

autorizada (Amorim, 1996, p. 529):

“a abertura de um regueirdo mas limitado na sua largura como aquele que
somente se prepara a dar saida as dguas encharcadas e entrada aos barcos que
frequentam esse porto, removendo por ora toda a ideia da abertura de Barra ou

Canal para entrada de navios”. (Mendes, 1972, p. 258)

Entre o ano de 1802 e 1808, desenvolveram-se projetos para a intervengdo na
Barra. Perante uma conjuntura politico-militar3?, foi necessario preparar os portos
portugueses para receber as embarcagdes que tinham origem em Espanha e outros paises
da Europa. Assim, o engenheiro Luis Gomes de Carvalho apresentou o seu plano no inicio
do século XIX que englobava uma intervencdo na embocadura do rio Vouga e do

respetivo curso de dgua, como também previa um ‘“Plano de fortificagdes para a nova

32 Em 1804, Napoledo subiu ao trono € liderou varias guerras, expandindo o dominio francés. Em 1805 a
Franga tentou invadir a Inglaterra, mas foi derrotada. Decorrente deste facto, o governo Napolednico tentou
enfraquecer a Inglaterra. Em 1806 decretou o Bloqueio Continental, fomentando o encerramento de todos
os portos da Europa ao comércio inglés.
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Barra projetada”. No ano de 1807 foi autorizada a demoli¢do das muralhas de Aveiro cuja

pedra foi utilizada na construgdo dos diques da Barra de Aveiro (Gomes, 1899, p. 256).

A evolugdo da Barra de Aveiro e do territorio envolvente foi identificado nas
diversas plantas organizadas por ordem cronologica desde o ano de 1759 (Mapa 6), ano
de 1805 (Mapa 7), ano de 1865 (Mapa 8 e Figura 51), ano de 1904 (Mapa 9), ano de 1931
(Mapa 10), ano de 1959 (Mapa 11) e ano de 2017 (Figura 52).

A planta de 1759 descreve a Ria, os canais, os esteiros, as marinhas, as povoagdes,
as linhas de agua, as igrejas, os caminhos, o grande banco de areia que separava o mar da
cidade e o impedia de comunicar com o canal de acesso da Nossa Senhora Bom Sucesso

at¢ a Barra (Mapa 6).

Na planta de 1805 observa-se o projeto da abertura do dique para evitar inundagdes
nos solos limitrofes, dado que o projeto demonstra o canal de abertura no solo que separa
a Ria de Aveiro do Oceano Atlantico e que poderia causar grandes inundagdes devido a

forca das ondas do mar que entravam através do canal de acesso das embarcagdes (Mapa

7).
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Mapa 7: Projeto abertura da Barra de Aveiro da autoria do engenheiro Luis Gomes de Carvalho,1805
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Fonte: APA (2009)

Na planta de 1865 observa-se que os barcos navegavam até ao centro da cidade de
Aveiro através do canal de S. Jacinto que dava acesso ao canal da Cidade que por sua vez
desaguava no “Quadro da Alfandega” onde eram fiscalizadas as mercadorias carregadas
e descarregadas na cidade de Aveiro (Mapa 8 ¢ Figura 51). O ZH?* do canal de acesso a
Barra era bastante reduzido, pelo que as embarcacdes tinham um reduzido calado e
dedicavam-se ao transporte de mercadorias de reduzida dimensdo para o comércio interno
e externo de sal. No quadro da alfdndega eram cobrados impostos sobre o sal que era

transportado a partir de Aveiro para outras cidades portuarias nacionais e estrangeiras.

33 «“Q Zero Hidrografico (ZH) é um plano de referéncia convencionado, situado abaixo do nivel da maré
astrondmica mais baixa, ao qual estdo referidas as sondas e as linhas isobatimétricas representadas nas
cartas nauticas, bem como as previsdes de altura de maré publicadas na "Tabela de Marés" (Instituto
Hidrografico, 2018). Em Portugal continental o ZH esta estabelecido 2,00 m abaixo do nivel médio do mar
adoptado (NMA) - Cascais 1938, sendo caso de excecdo o porto de Lisboa onde se considera o valor de
2,08 m” (Fonte: http://www.hidrografico.pt/noticia-sabia-que-zero-hidrografico.php).
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Mapa 8: Planta de 1865 referente ao projeto de melhoramento da Barra de Aveiro
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Fonte: APA (2009)

Devido aos diferentes bracos e esteiros da Ria, estes proporcionavam o acesso a
fraude e contrabando de sal, pelo facto de “ser a distancia da Barra a cidade de 3,5
léguas, deserta, propicia a descaminhos, e para o evitar punha, logo a entrada, guardas”
(Amorim, 1996, p. 357). Devido a falta de controle da producdo de sal, foi privilegiada
na época (1809) a vigilancia da saida de sal das marinhas e das eiras, dado que apods a
embarca¢do do mesmo era dificil controlar a producio de sal e pagamento de impostos
sobre o mesmo. O comércio maritimo do sal proveniente de Aveiro estava condicionado
por dois fatores: o trafico em terra e as duas velocidades no transporte maritimo. Em 1768,
o sal destinava-se essencialmente aos portos nacionais, a Galiza e ao Norte da Europa

(Inglaterra, Suécia e Holanda) (Amorim, 1996, p. 363).

Figura 51: Cidade de Aveiro, canal de entrada e marinhas de sal em 1865
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A localizagdo atual da Gafanha da Nazaré corresponde a uma superficie de solo
agricola do ano de 1865, sem edificagcdes e com atividade agricola. No ano de 1904 a
Gafanha da Nazar¢ ja apresentava algumas habitacdes e existia uma superficie de solo
ndo pantanoso. Na cidade de Aveiro observava-se um aglomerado urbano mais
consolidado do que no ano de 1865. O acesso das navegacdes era feito através de um
canal estreito que ligava o mar a Ria de Aveiro, com um acesso direto a Aveiro onde
todas as atividades maritimo-portudrias se efetuavam. A antiga estrada da Barra que dava

acesso a cidade de Aveiro manteve-se entre os anos de 1865 e 1904 (Mapa 9).

Mapa 9: Planta de 1904 da Barra de Aveiro, Gafanha da Nazaré e canal de entrada em Aveiro
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Fonte: APA (2009)

A planta de 1931 da cidade de Aveiro reflete o projeto de implanta¢do do porto
comercial e pesqueiro na margem norte do canal Sdo Roque, em frente aos armazéns de
sal e a fabrica de faiancas Sdo Roque, aos armazéns de ferragens senhor Pedrosa,
sobrepondo-se as marinhas de sal, com uma linha de caminho de ferro que teria origem
em Cantanhede e seria paralela ao respetivo canal, para melhor acessibilidade entre o

porto maritimo e a cidade de Aveiro e a regido envolvente. O projeto nunca seria viavel
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pela reduzida profundidade do canal de acesso ao porto maritimo na implantacao prevista,
para além dos impactes ambientais que seriam inerentes em favorecimento do impacte

socioecondmico para a cidade de Aveiro e para a regido (Mapa 10).

Mapa 10: Planta de 1931 da cidade de Aveiro, com proposta de porto comercial e de pesca e
caminho de ferro na cidade de Aveiro. Projeto de Gumerzindo da Silva.
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Fonte: APA (2009)

A planta de 1959 referente ao planeamento das obras previstas na época para o
porto de Aveiro, define uma zona industrial especial na atual zona de granéis liquidos. A
area portudria de Aveiro estava sobreposta sobre as duas dreas administrativas
municipais, nomeadamente os concelhos de ilhavo e de Aveiro. No concelho de Aveiro
destacava-se a zona do porto comercial que se encontra onde existe atualmente o
“terminal sul” e expandiu-se até a entrada da cidade de Aveiro, onde se localizam
atualmente a antiga lota e uma marina de barcos de recreio. O porto de pesca costeira
encontrava-se junto a lota e préximo das atuais eclusas que separam a Ria de Aveiro do
canal das Pirdmides. Os navios aproximavam-se da cidade de Aveiro na zona das

Piramides para descarregar o bacalhau, a sardinha, a cavala e o carapau. A planta refere
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ainda uma area de expansdo na zona lagunar onde se encontravam varias marinhas de sal

(Mapa 11).

Em 13 de fevereiro de 1952 foi ordenada a elaborag@o do projeto de localizagao
do porto interior, em consequéncia do Anteplano de Urbaniza¢do da Cidade de Aveiro
elaborado pelo arquiteto Moreira da Silva no ano de 1948. Devido a expansao da cidade
de Aveiro, ao aumento da atividade comercial e da pesca que exigiam outra dimensdo
territorial para além da posi¢do geoestratégica de Aveiro na rede nacional portudria,
surgiu um projeto que integrava que integrava quatro areas portudrias, nomeadamente o
porto de pesca, o cais comercial, a doca seca e a ampliacdo do porto industrial e

bacalhoeiro.

Mapa 11: Planta do esquema geral das obras interiores do porto de Aveiro em 1959
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Fonte: (Amorim, 2008, pp. 184-185)

Foi mantida a localizagdo do porto bacalhoeiro, tendo sido proposta a deslocagao
da ponte da Gafanha da Nazaré em aproximadamente 500 metros para sul. O porto
comercial ficou localizado entre a ponte da Gafanha e o canal das Piramides, com
previsao de ampliagdo para a [lha de Sama. O porto de Pesca foi instalado nas piramides,
com uma lota que integrava instalagdes de frio, o fabrico de conservas, o armazenamento
de viveres, o tratamento e armazenamento das redes de pesca, a casa dos pescadores e
para a guarda fiscal. Em 1959, o porto ja se encontrava em funcionamento e era uma
infraestrutura muito préxima da cidade, pelo que a area urbana de Aveiro dependia

economicamente e socialmente do movimento portuario existente na época.
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No ano de 1967 foi construido o “porto comercial” (Porto de Aveiro, 1991, p. 5).
Na década de 1970 o porto de Aveiro encontrava-se em primeiro lugar na pesca longinqua
em relagdo aos restantes portos portugueses, dado que no mesmo era descarregada 83%
da carga nacional, no entanto, houve uma redu¢ao da pesca longinqua na mesma década

(Porto de Aveiro, 1991, p. 10).

Em 1990, o porto ja tinha cinco areas portudrias ao longo de um canal de nove
quilémetros de comprimento, integrando dois terminais comerciais, o porto industrial e
os dois portos de pesca costeira e longinqua. O novo terminal comercial e o porto
industrial localizavam-se na Ilha da M6 do Meio. O terminal Norte ficou concluido em
1988 e integrava um cais acostavel de 500 metros de comprimento, um terminal roll-on

e rol-off com 150.000 m2 de terraplenos e um armazém com 8.400 m2 (Porto de Aveiro,
1991, p. 18).

Na planta atual do porto de Aveiro, o terminal norte ¢ o principal terminal
portudrio com 1150 metros de cais, enquanto o terminal sul tem 400 metros de cais

(Figura 52).

Figura 52: Plano de investimentos no porto de Aveiro em 2011
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Fonte: Ministério Obras Publicas, Transportes ¢ Comunicagoes (MOPTC & APA, 2011)

O terminal roll-on e rol-off destina-se a contentores e a navios ro-ro, e encontra-

se instalado num cais com a dimensdo de 450 metros. Entre o terminal r6-ré e o terminal
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de granéis solidos existe uma area de 130 hectares para a ZALI**. Tratando-se de uma
plataforma logistica portudria intermodal, tem a facilidade de localiza¢do dos operadores
logisticos e das empresas usudrias do porto para a importagao e exportacdo de mercadoria.
A respetiva plataforma logistica caracteriza-se por ter uma dimensao de 1080 metros de

cais de acostagem e com um ZH de 12 metros.

Para melhor compreensdo da evolugdo da organizagdo urbana e territorial da Barra
e do porto de Aveiro, das cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro e da regido Centro
como area de expansdo do “hinterland” do porto de Aveiro, foi elaborado um quadro
cronoldgico que integra o espago temporal entre o ano de 1755 e o ano de 2017, por forma
a integrar os acontecimentos urbanisticos, politicos, sociais e econémicos das diversas

décadas nos varios territorios, conforme mostra o anexo I.

4 O PORTO DE AVEIRO

4.1 O porto de Aveiro no contexto portuario de Portugal continental

No final do primeiro semestre do ano de 2016, os portos do continente
movimentavam 21,7 milhdes de toneladas de carga, o que significava um crescimento de
3,5% em relacdo ao ano de 2015. O aumento de movimentacdo de carga, refletia o
aumento de carga no porto de Sines no dmbito da carga contentorizada, do carvao e do
petréleo bruto, pelo que o respetivo porto movimentava 40,5% das mercadorias

manuseadas nos portos de Portugal continental.

O porto de Sines teve um aumento de movimentagao de carga de 13,4% em relacao
ao ano de 2015. O crescimento de 3,5% também teve como contributo a movimentagao
de mercadoria no porto de Viana do Castelo, dado que este registou um aumento de carga
de 17,2%. Apesar do aumento de carga nos portos de Sines e de Viana do Castelo, existiu
um decréscimo de carga de 1,8% no porto de Setubal, de 12,7% no porto da Figueira da

Foz, de 3,9% no porto de Leixdes, 8,7% no porto de Aveiro € 9,1% no porto de Lisboa.

O sistema portuario de Portugal continental integra os portos de Lisboa, Leixoes,

Settbal, Aveiro, Sines, Viana do Castelo e Figueira da Foz de acordo com a figura 53.

34 Zali: zona de actividades logisticas e industriais.
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Figura 53: Localizag@o dos principais portos de Portugal continental
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Fonte: Elaboragao propria (2018) baseada na Autoridade da mobilidade e dos transportes (AMT, 2016)

Atualmente, os portos nacionais sdo geridos no sistema tipo “Landlord Port”,
pelo que a administragdo e as infraestruturas sdo publicas, existindo diversos servigos

concessionados a empresas privadas (Figura 54).

Figura 54: Relag@o entre a logistica de transporte maritimo e terrestre
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No periodo entre o ano de 2010 e 2016, Portugal teve um crescimento na
exportagdo de mercadorias, correspondente a 34%. Os cinco principais portos de Portugal
continental tiveram um aumento de 51% na arqueagdo bruta dos navios, um crescimento
de 52% da quantidade de navios e ainda um aumento de 46% de mercadoria movimentada

(Gréfico 4).

Grafico 4: Evolugdo da movimentagdo de mercadorias nos portos portugueses entre ano 2000 e 2016
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Fonte: (Pereira & Monteiro, 2017, p. 8)

Analisando os portos de Portugal continental, verificou-se que Sines tem tido um
aumento de movimentacdo de carga, atingindo os 51,20 milhdes de toneladas no ano de
2016. No entanto, nos outros quatro portos existiram greves, nomeadamente no porto de
Lisboa entre 0 ano de 2013 ¢ 2016 e houveram obras de manutengao no terminal oceanico
do porto de Leixdes em 2016, ambos fatores contribuiram para o decréscimo de
movimenta¢do de mercadoria. No ambito do mercado portuario nacional no ano de 2016,
Sines atingiu os 54,80% do volume total de mercadorias movimentadas em Portugal
continental, Leix0es movimentou 19,60%, Lisboa movimentou 10,90%, Setabal
movimentou 7,50% e Aveiro movimentou 4,90% do volume total de mercadorias

(Grafico 5).
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Grafico 5: Quantidade de carga movimentada nos portos portugueses
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados (AMT, 2017)

No 4mbito da carga movimentada, os granéis liquidos®> foram a mercadoria com
maior volume de movimentacdo e que atingiu os 37,40%, seguindo-se da carga
contentorizada com 35,10% existindo ainda um crescimento das operacdes
“transhipment” no porto de Sines (representa 80,20% do movimento de contentores do
proprio porto e 44,20% do movimento de contentores nos portos do continente) enquanto
os granéis solidos®® tiveram uma movimentagdo de 19,60%, a carga fracionada teve uma
movimentagdo de 6,70% e a carga ro-r6*’ foi a carga com menor movimenta¢do que

corresponde a 1,30% da carga manuseada nos portos nacionais (Grafico 6).

Grafico 6: Tipo de carga movimentada nos portos portugueses
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados (AMT, 2017)

Sines, € o porto nacional que movimenta maior quantidade de granéis liquidos

(70,20%), sendo o porto de Leixdes o que ocupa a segunda posi¢do na movimentacio da

35 Granéis liquidos sdo produtos liquidos transportados em bruto, como o petroleo, combustivel, gas
natural, 6leo alimentar e produtos quimicos.

36 Granéis solidos sdo produtos transportados em bruto, nomeadamente carvido, minério, adubo e cereais.

37 Carga roll-on e roll-off desloca-se pelos proprios meios como os automoveis e camides.
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mesma carga (21,20%). Estes dois portos destacam-se nos granéis liquidos devido a
localizag@o da refinaria da Galp em Sines e em Lega da Palmeira. O porto de Lisboa
destaca-se em terceiro lugar, com uma movimenta¢do de 4,10% de granéis liquidos,
seguido por Aveiro com uma movimentagao de 3,50% e Setibal com uma movimentagao

de 0,80%.

Nos granéis solidos, também € o porto de Sines que tem uma maior movimentagao
(31,9% em carvao e minério), enquanto Lisboa movimenta 24,70%, Setubal movimenta
15%, Leixdes movimenta 12,90% e Aveiro movimenta 10% dos granéis solidos de

Portugal continental.

Na carga contentorizada, também ¢ Sines que se destaca com um maior
movimento de carga correspondente a 62,60%, seguindo-se por Leixdes com 19,40% de

mercadoria, Lisboa com 12,20% de carga e Setibal com 5,20% de mercadoria.

A carga r6-r6 tem maior movimentagdo nacional no porto de Leixdes com 76,80%
e em Setibal com 22% da carga dos portos continentais, devido ao manuseamento de

automodveis da Autoeuropa.

Na carga fracionada, Settibal ¢ o porto com mais movimentacao, atingindo 31,30%
do volume total de mercadorias nacionais, seguindo-se por Aveiro com 23% de carga,

Leixdes com 18,90% de mercadoria e a Figueira da Foz com 15,30% de carga nacional.

O trafego de passageiros teve maior de fluxo no porto do Funchal no ano de 2016,
valor aproximado de 50% do trafego nacional, seguido pelo porto de Lisboa. Apesar do
porto de Leixdes ter um trafego de 8% do volume de passageiros que circula nos terminais
de cruzeiros nacionais, foi 0 que teve maior crescimento posteriormente ao ano de 2011,

devido a inauguragdo do terminal de passageiros (Grafico 7).
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Grafico 7: Percentagem de mercadorias e de passageiros de cruzeiro em 2016
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados AMT e Administracao dos portos da regido
autonoma da Madeira (APRAM, 2017)

Os portos portugueses sdo geridos sob a forma de “Landlord Port”, o que significa
que os servigos portudrios sdo concessionados a empresas privadas, nomeadamente a
movimentagdo e armazenagem de mercadoria concessionados a operadores portudrios. O
governo central assume a fun¢ao de gestor, limitando o pre¢o minimo e méximo das taxas
a praticar pelas autoridades portudrias. A autoridade portuaria faz a prestacao dos servigos

de pilotos de barra, policia maritima e do instituto de socorros naufragos (Quadro 14).

Quadro 14: Modelos de gestdo portuaria

MODELO Administracdo Gestdo Infraestrutura Infraestrutura Equipamentos Edificios Movimentagdo de
portudria nautica nautica portudria carga
Public publico publico publico publico publico publico publico
Service
Port
Tool Port publico publico publico publico publico publico privado
publico publico publico publico privado privado privado
Port
Private publico privado privado privado privado privado privado

Port

Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em (Pereira & Monteiro, 2017)

Foi elaborada uma reorganiza¢ao das administragdes portuarias durante as ultimas
décadas, que originou a fusdo dos portos de Sines e do Algarve em 2014 e recentemente
a fusdo do porto de Viana do Castelo e da via Navegavel do Douro na APDL*. Nos portos

de Leixdes, Aveiro, Lisboa e Setbal serdo renegociados os contratos de concessdo dos

%  APDL: administragdo dos portos do Douro, Leixdes e Viana do Castelo
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terminais, cujo término dos contratos esteja previsto para data posterior a 31 de dezembro

de 2020.

A concorréncia internacional entre os portos tem aumentado, nomeadamente os

portos espanhois tém uma grande influéncia no transporte maritimo, dado que operam na

forma de “transhipment®®” como os portos de Marrocos, nomeadamente o porto de

Tanger Med, onde existe uma grande quantidade de transbordo de mercadorias. Os portos

portugueses tém-se mantido estaveis na cabotagem*® maritima.

Com a conclusdo dos diversos projetos de desenvolvimento de transporte maritimo

mundial, Portugal podera ser influenciado da seguinte forma:

v 0 alargamento do canal do Panama ja finalizado ird contribuir para a rota de

navios de maior dimensdo com origem na Asia, atravessando o Oceano
Atlantico, implementando as operagdes de “transhipment” nos portos

portugueses;

a concentracdo dos principais armadores internacionais e a utilizagdo de navios
porta-contentores de maior dimensao para o transporte maritimo entre os portos
principais e posteriormente a distribui¢do regional através de navios de menor

dimensao;

o aumento da dimensdo dos navios porta-contentores e do trafego maritimo de
contentores, ird exigir aos portos uma maior dimensdo dos terminais e uma

maior profundidade dos canais de acesso;

o uso de equipamentos mais recentes para a movimentagdo de carga e o uso de

sistema TIC para a gestdo de operagdes portudrias.

A Unido Europeia tem um projeto para a dinamizagdo do transporte maritimo e

das infraestruturas portudrias, baseado em diversos objetivos:

v' 0 aumento do comércio intercontinental tera consequéncias na transferéncia

parcial do transporte rodoviario para o transporte ferroviario e maritimo até ao
ano de 2050, com o objetivo de reducdo do impacte ambiental causado pela

emissao de CO2;

39

Transhipment: terminal de transbordo de mercadorias
40 Cabotagem maritima ¢é o transporte de passageiros ¢ de mercadorias entre os portos nacionais
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v’ acriagdo de novos clusters maritimos, através das ligagdes intermodais;
v’ a defesa do ambiente costeiro, através do uso de tecnologias mais inovadoras;

v a promogdo da competitividade dos portos através da integragdo de novos

equipamentos e de sistemas “e-maritime*! ”.

Apods a andlise do projeto de estratégia para o aumento da competitividade
portuaria, “Horizonte 2017-2026”, os portos portugueses poderdo sofrer alteragdes

quando tiverem que aumentar a movimentagao de carga, nomeadamente:

v’ aexpansio e construgdo de novos terminais de contentores em Leixdes, Barreiro

e Sines;
v' anova forma de abastecimento de navios a GNL*? e reexportagdo de GNL;

v 0 maior movimento de “transhipment” nos diversos portos, como ja acontece
no porto de Sines, o que exige maior profundidade de ZH e ampliacdo dos

espagos dos terminais;

v' 0 aumento da area de “hinterland”, que contribui para captagdo de carga de
empresas espanholas e consequentemente a otimizacdo das ligagdes
intermodais entre as plataformas logisticas € os portos secos* (Pereira &

Monteiro, 2017).

O transporte maritimo movimenta 30% do volume total de mercadorias
transportadas em Portugal. Futuramente, prevéem-se alteragdes a nivel internacional
como ja foi referido anteriormente, nomeadamente com a introdu¢do de novos
combustiveis (GNL), novas rotas comerciais, novas tecnologias, transferéncias do
transporte rodovidrio europeu de longo curso para o transporte maritimo, maior

concorréncia dos portos do Norte de Africa no ambito do “transhipment’*”’

€ normas
ambientais mais restritas. E fundamental a moderniza¢ao dos portos nacionais, tornando-

os mais produtivos no ambito da redugdo do tempo de movimentagdo de carga, mais

41 e-Maritime, visa apoiar o desenvolvimento de transportes maritimos sustentiveis na Europa através do

desenvolvimento de um quadro que se baseard nas mais recentes tecnologias de informagao,
comunicagdo e vigilancia. Em consondncia com os objetivos da politica de transportes da UE, as
solugdes eMaritime devem oferecer uma abordagem que se estenda para além dos servigos de transporte
puramente enderecados as operagdes logisticas, alfandegarias, de controlo das fronteiras, ambientais e
de controlo da pesca.

42 GNL: gés natural liquefeito.

3 Portos secos sdo plataformas logisticas afastadas do litoral com diversos servigos de armazenagem e de
alfandega.

# Transhipment: porto de transbordo de mercadorias.
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competitivos no que se refere a reducdo de custos diretos para o utilizador e em termos
operacionais serem portos que suportem a acostagem de navios com maior calado, com

melhor ligagdo intermodal de transportes e implantagdo de terminais especializados.

4.2 Infraestruturas do porto de Aveiro

A atividade portuaria integra o trafego de mercadorias, de passageiros, de meios
de transporte e de atividades especiais que se desenvolvem na zona de servigo dos portos.
O cais, a mercadoria e os passageiros constituem o que se denomina usuarios do porto,
dado que utilizam as infraestruturas e os servigos do porto (Figura 55). Sempre que se faz
referéncia a uma area portudria maritima ou fluvial, devem ser integradas as edificagdes
e as instalagdes mecanicas, como as pessoas € as empresas que gerem as operagdes e os
servicos no porto. Atualmente, existem portos com industria € com zonas industriais, o
que significa que as zonas industriais e logisticas ndo sao usudrias do porto maritimo ou
fluvial, mas a sua preseng¢a na zona de servigo do porto e na envolvente do mesmo, podera
ter consequéncias na organizagao da drea portuaria. Existem autores que consideram essas
funcionalidades como usuarios indiretos do porto (Vigueras, 1977). Em qualquer porto,
o navio ¢ o elemento que determina o dimensionamento da 4rea portudria, nomeadamente
a largura dos canais de acesso ao porto, das superficies de fundeadouros e da profundidade

dos mesmos, devido ao comprimento e calado dos navios que se movimentam nos portos.

Figura 55: Estrutura de um porto
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Fonte: Adaptado de (Estrada, 2002, p. 25 in Vigueras, 1977)
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O terminal portudrio trata-se da instalacdo que faz a ligacdo entre os diferentes
meios de transporte, nomeadamente o camido, o comboio, os gasodutos, os cais “feeder®”
e as barcacas, pelo que os terminais sdo definidos pelas infraestruturas maritimas, as
infraestruturas terrestres, os equipamentos, as tecnologias e sistemas de informagao e os

recursos humanos (Figura 56).

Figura 56: Estrutura das infraestruturas, instalagdes e servigos do porto

., SERVICOS
Carga
K> ZONAS < » >
! - Estiva Descares Depésito, entrega e Armazenamento
1= -— - i : -
3. Cargae Recepcao Evacuagao |
& e  —
13
ig‘ i
g i INDUSTRIAS 1
£ il - i
: - N | !
I : o9 T T off (°.8 =T Re s salas : s
| e e— - 4 }
i bl o]l
g | m ol
| ZONA DE OPERAGOES PORTUARIAS i (838
| . 0AD ¢
- ] m=9
! 8%y
| ENTRADA DOCAS ZONA DE OPERAGOES TERRESTRES 0ZONA COMPLEMENTARD = O
: MANOBRA E OPERACOES VIAS GERAIS, ESCRITORIOS, D
! ANCORAGEM MARITIMAS SERVICOS COMPLEMENTARES
| .
i ZONA DE ZONA DE TRANSITO ZONA POSTERIOR
i MANOBRA '
|
i ZONA MARITIMA ZONA TERRESTRE
|
i
i

ax1s0L0) AW

ZONA DE SERVICO DO PORTO

1 TERMINAL PORTUARIO 1

Fonte: Adaptado de (Estrada, 2002, p. 27)

Com o aparecimento de mercadorias que envolvem a utilizacdo de contentores, o
manuseamento das mesmas exige o aumento da area da superficie portuaria e da longitude
de linha de acostagem. A redugdo de tempo de permanéncia do navio no porto, obriga a
existéncia de infraestruturas de grande porte para carga e descarga de mercadorias e
consequentemente a existéncia de uma grande superficie de terminal para a concentragao
de carga e para a distribui¢do através da rede intermodal de transportes. Assim, ¢
necessario que o porto disponha de adequados acessos rodovidrios, ferroviarios e areas

de estacionamento para camioes.

As areas industriais e logisticas podem desenvolver-se na area adjacente ao porto,
0 que implica menores custos para as empresas, enquanto as grandes industrias que

exigem aguas profundas necessitam de permanecer nos terminais, devido ao

4 Cais feeder: cais de abastecimento
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dimensionamento dos navios de grande calado que transportam granéis so6lidos e liquidos
como também por motivos de seguranga, envolvem o afastamento entre o nticleo urbano

e os terminais graneleiros (Figura 57).

Figura 57: Edificagdes no porto de Aveiro

R o

mm Edificagdes no porto de Aveiro

Fonte: 3Port (2017)

O porto de Aveiro ¢ considerado a maior infraestrutura de movimentagao de carga
geral no centro de Portugal, sendo possivel a ligacdo a multiplos destinos e a mercados
internacionais. Com um trafego anual de 4,5 milhodes de toneladas de mercadorias no ano
de 2016, trata-se de um porto multifuncional, que desempenha uma func¢io primordial no
apoio a atividade economica e a capacidade de exportacdo de varias industrias

portuguesas, pelo que se assume como um no6 logistico do centro da Peninsula Ibérica.

A plataforma multimodal de Cacia é acessivel através de transporte terrestre,
nomeadamente através de camides e de comboios, com uma distancia de
aproximadamente de 8,8 km até ao porto de Aveiro. Existe ainda uma parceria entre os
operadores ferroviarios CP Carga Portugal ¢ RENFE Espanha, nomeadamente no
servico “Iberian Link”, onde ¢ feita a conexdo semanal através do transporte ferroviario
que faz a interligag¢do entre o porto de Aveiro e os centros logisticos espanhois. Alguns
dos centros logisticos onde existe a intermodalidade de transportes, destacam-se os
centros logisticos de Salamanca (Zaldesa e Cetramesa) e de Madrid (CTM). O porto de

Aveiro integra uma infraestrutura portudria nacional que dispde de sete terminais
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especializados e duas areas logisticas intermodais com areas aquaticas e terrestres (Figura

58).

Figura 58: Infraestruturas portudrias maritimas (fundeadouros) e terrestres do porto de Aveiro

(] .
Fundeadouros Infraestruturas portuarias

Fonte: 3Port (2017)

O sistema portuario de Aveiro é composto por dois terminais multiusos (sector
norte e sul), cinco terminais especializados (granéis solidos, granéis liquidos, terminal de
contentores e ro-ro, pesca costeira, pesca de largo), duas plataformas logisticas (ZALI e

de Cacia) e um terminal intermodal.

Ap0s as obras no porto no ano de 2013 referentes ao prolongamento do molhe
norte em 200 metros e a constru¢do de um novo canal de acesso ao porto com a
profundidade de (-12,50) metros, foram refor¢adas as condi¢des de seguranga de acesso
dos navios, o que permite atualmente a entrada de navios de maior porte, podendo estes

atingirem o calado de (-10,50) metros € o comprimento méximo de 170 metros.

Os cinco terminais especializados, os dois terminais multiusos, as duas
plataformas logisticas e o terminal intermodal sdo caracterizados por seis varidveis que
os distingue, nomeadamente a dimensdo dos cais e postos de acostagem, as
infraestruturas, a area de terraplenos, ZH, o tipo de mercadorias movimentadas e as
concessoes dos terminais no porto de Aveiro, conforme mostra o quadro 15, o mapa 12 e

o anexo II.
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Quadro 15: Terminais portudrios de Aveiro, dimensdes, infraestruturas, area de terraplenos,

Cais acostavel de
900m
comprimento e 8
postos de
acostagem

Cais acostavel de
450m
comprimento

Cais acostavel de
750m
comprimento

Cais com 6
postos de
acostagem

Cais acostavel de
400m
comprimento

Cais acostavel de
160m
comprimento e
17 pontes
acostagem

Cais acostagem
de 1080 m
comprimento

ZH, tipo de mercadorias e concessdes

8 armazéns e 1 grua 227.670 m2
movel de 35 toneladas e

6 gruas de 12 toneladas

Rampa para trafego 130.000 m2
maritimo R6-r6, com

areas de parqueamento e

embarque e desembarque

de mercadoria.

151.000m2

50.000 m2

1 edificio de apoio e 72
armazéns para
comerciantes locais de
peixe. Infraestruturas
para descarga e
comercializagdo de
peixe.

840.000 m2

Linhas ferroviarias. 64.000 m2
Parque de contentores.

Zona de lavagem de

contentores. Tem um

edificio.

Um edificio 293.000 m2

administrativo

Fonte: Elaboragdo Propria (2018)

-12m

-12m

Movimentagédo de carga Concessdo de

geral, granéis solidos e uma area
contentores. Principais limitada a
mercadorias empresa Wood
movimentadas, cimento, Pellets com a
cereais, pasta de papel, duragdo de 5
perfis metalicos, anos.
aglomerados de madeira e
argilas.

Concessdo por

um periodo de 5
anos, uma area

destinada a

empresa PTM

Ibérica.
Movimentagdo granéis Concessdo para
s6lidos, nomeadamente regime privado
granéis agroalimentares e as empresas
ndo alimentares. O cais de Sograin e

granéis alimentares integra Cimpor. Estas
a Sograin com ligagao empresas sO
multimodal. O cais de podem

granéis ndo alimentares movimentar os

integra a Cimpor, onde que seus proprios
movimenta o clinquer e o produtos.
cimento.

Movimentagdo de granéis Terminal de

liquidos, nomeadamente da
industria quimica (cloreto

granéis liquidos
tem o espago

de vinilo, anilina, metanol) portudrio
com APD Quimica, CUF, concessionado as
CIRES, DOW Portugal e empresas
Finsa. Indistria petrolifera referidas.

(gasolina, gas e biodiesel)
com PRIO Energy e
industria alimentar (vinho)
com SGPAMAG. Industria
de formol com a Bresfor.

Concessdo em
regime de servigo
publico a
empresa
Socarpor, SA.
Existem ainda
concessoes
pontuais a
Pinewells ¢ a
Secil.

Movimentagdo de cimento,
peixe, cereais, sal, caulino,
argila, perfis metélicos e
pasta de papel.

Armadores de pesca de
largo e industrias locais de
processamento do peixe.

A lota e a fabrica
de gelo foram
concessionadas a

Descarga, armazenagem ¢
comercializa¢do de peixe.

empresa
Docapesca,
Portos e Lotas,
SA.

ZALI, Zona de atividades

logisticas e industriais.

Contentores de carga geral

simples e refrigerada, de

fracionamento de

mercadorias.

Armazenagem e Propriedade da

estacionamento. Ligagdo REFER

ferroviaria encontra-se a
8,8 km dos terminais
portuarios do porto
maritimo de Aveiro.
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Mapa 12: Terminais portuarios do porto de Aveiro
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Fonte: Elaboragdo propria baseada em dados da APA (2017)
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A infraestrutura portudria integra a zona portudria com diversas vias de acesso
maritimo e terrestre, onde a fungdo intermodal da area portudria ¢ fundamental para um
eficiente funcionamento das cargas e descargas das mercadorias dos navios e do
escoamento da mercadoria. A cartografia observada na figura 59, descreve as ligacdes
rodoviarias e ferrovidrias existentes no interior da drea portudria e no exterior da mesma,
destacando as autoestradas A25 (Aveiro-Marinha Grande), Al (Lisboa-Porto), Al17
(Aveiro-Figueira da Foz), as estradas nacionais EN235 (Aveiro-Oliveira do Bairro),
ENI109 (Aveiro-Espinho), o ramal ferroviario do entre o porto de Aveiro e a linha do
Norte e a linha da Beira Alta. Na respetiva planta destaca-se ainda o aerédromo militar
de S. Jacinto localizado a norte do porto de Aveiro e cuja funcionalidade desde o ano de
2006, se destina a movimentacdo de avides do exército portugués, nomeadamente do
“Regimento de Infantaria n° 10 da Brigada de Reacdo Répida”. O transporte intermodal
podera contribuir para a otimizag¢do da funcionalidade e da gestdo dos terminais “Land-
Water-Air” (Matias et al., 2015), produzindo uma economia em rede que atinja padroes
de maior rentabilidade econdémica das areas portudrias, do seu “foreland e hinterland”,
contribuindo para o crescimento socioeconomico das dareas do ‘“‘hinterland”,
nomeadamente da regido Centro de Portugal e da regido de Castela e Leon (Espanha) e
do “foreland” do porto de Aveiro, onde a Europa se destaca como maior destino e origem

de mercadorias manuseadas no porto maritimo de Aveiro.

Figura 59: Infraestrutura rodovidria e ferrovidria existente no porto de Aveiro e no territorio envolvente

® Via ferroviario

Via rodoviaria Aerédromo Porto de Aveiro Gafanha da Nazaré e Aveiro

Fonte: Elaboragdo propria (2017) adaptado de 3Port (2017).
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4.3 Hinterland e foreland do porto de Aveiro

A economia atual funciona como uma economia em rede, onde o transporte
maritimo tem uma fun¢@o primordial na interligacdo entre os centros de producdo e os
centros de consumo. Atualmente, o comércio internacional de mercadorias articula-se
com um sistema de transporte maritimo em rede com outros meios de transporte e centros
logisticos e com vérios atores exportadores e importadores. O porto faz parte integrante
da ligagdo entre a rede logistica e a funcionalidade do porto, passando pela integragdo da
sua zona de influéncia terrestre “hinterland”, com a zona de influéncia maritima ou

fluvial, “foreland”.

O conceito de “hinterland” surge como integracao com a logistica e com as redes
de distribui¢do. Notteboom & Rodrigue (2007) apresentam trés subtipos de “hinterland”
para melhor compreensdo da ligagdo abordada anteriormente, nomeadamente o

“hinterland macroecondmico”, o “hinterland fisico” e o “hinterland logistico”.

O “hinterland macroeconémico”, procura identificar os fatores que intervém na
procura de transporte numa escala global, pelo que estes destacam o desenvolvimento do
transporte maritimo mundial. O “hinterland” macroecondémico depende da procura de
transporte em termos de origem e destino, como também dos atores envolvidos. As
atividades geradoras de mercadorias e os consumidores finais, raramente estao ligados as
atividades do porto, existindo centros logisticos como intermedidrios com o destino final
de consumo. Excecionalmente, a carga de granéis envolve menos atores, existindo uma
ligagdo direta ao porto. A globalizacdo contribuiu para a existéncia de problemas
macroeconémicos, devido a fatores como a variacdo das taxas de juro, das taxas de
cambio, dos precos das mercadorias na manufatura e da capacidade de produgdo de
produtos. Esses fatores sdo elementos necessarios para o calculo do custo final da
mercadoria, pelo que devido & variagdo dos mesmos, o custo final da mercadoria
encontra-se em constante variagdo de preco. No contexto atual, a estrutura do comércio
internacional tornou-se fundamental para a relagdo entre o porto e o “hinterland”’, dado
que o comércio internacional tem desequilibrios essencialmente regionais e tém um
impacte sobre o porto, uma vez que o comércio internacional impde uma dire¢do nos

fluxos de trafego fora da area de intervencdo dos portos.

O “hinterland fisico” direciona-se na escolha do meio de transporte e da
integracdo intermodal, no ambito das infraestruturas da rede de transporte, da

intermodalidade e da conectividade entre o porto e os terminais no “hinterland” na escala
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regional. O fator mais importante no “hinterland fisico” € a otimiza¢do da
intermodalidade como otimizacao no acesso do “hinterland”, dado que este é o ponto de

conexao entre o acesso das redes globais ao porto.

O “hinterland logistico”, representa a organizacao dos fluxos de mercadorias e da
interligagdo entre os respetivos fluxos de mercadorias, tendo em consideragdo o
“hinterland macroecondmico e fisico” (Notteboom & Rodrigue, 2007). A ligagdo “porto-
hinterland” tem uma funcionalidade importante na gestdo das plataformas logisticas,
numa escala regional, pelo que as ligacdes sdo um fator importante para a competi¢ao e
gestdo das comunidades portudrias e dos atores intervenientes nas mesmas (Notteboom,

2009).

A fase de regionalizagdo causa uma perspetiva de desenvolvimento portudrio a
uma escala geografica de maior dimensdo, que ultrapassa o perimetro do porto e se
caracteriza por uma grande interdependéncia funcional entre os centros de carga e as
plataformas logisticas multimodais, contribuindo para uma rede regional de carga ou para

um centro logistico (Figura 60).

Figura 60: Regionalizagdo do porto e desenvolvimento dos centros logisticos

(]

Logistics site

Multimodal transshipment center

Primary and secondary
logistics zone

Logistics Pole

Fonte: (Notteboom & Rodrigue, 2007, p.12)

O “hinterland” de um porto € a zona de impacte econdmico em terra, e ¢ diferente
para cada uma das mercadorias transportadas. Cada tipo de produto tem uma rede de
logistica distinta, pelo que os produtos que ddo entrada na éarea portudria tém um

“hinterland” baseado nos consumidores e na sua acessibilidade aos transportes maritimos
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e terrestres, enquanto os produtos que dao saida do porto, tém um “hinterland” baseado

nas zonas de producdo (Figuras 61 e 62).

Figura 61: Esquema da estrutura de um porto, do “hinterland” e do “foreland”

HINTERLAND do Porto A ESPACO MARITIMO-FLUVIAL FORELAND do Porto A

REGIAO
B

REGIAO A
' EGIAO

CIDADE

ESCALAS: local, regional, nacional e internacional
DIMENSOES: espacial e temporal

Fonte: Elaboragao propria (2017)

As cidades da Gafanha da Nazar¢ e de Aveiro dispdem de vantagens competitivas
em relacdo a outras cidades, nomeadamente na sua proximidade ao mar, ao porto
maritimo, ao caminho de ferro, as diversas liga¢cdes rodoviarias (A25, Al, Al17, A29,
EN109, EN235), a universidade de Aveiro, ao turismo e a industria. A regido Centro de
Portugal surge como “hinterland” natural do porto de Aveiro, e tem uma grande
influéncia da atividade da infraestrutura portuaria de Aveiro. Esta regido situa-se entre as
duas maiores areas metropolitanas portuguesas, nomeadamente entre o Porto e Lisboa,
com uma ligacdo rodoviaria entre Aveiro e Espanha através da autoestrada A25 e do
corredor rodovidrio europeu E80. A conexdo entre o porto de Aveiro e a Europa ¢ feita
através da articulacdo entre o transporte multimodal maritimo e terrestre, com a ligagdo

entre o porto de Aveiro e a linha de camino de ferro do Norte e da Beira Alta.

O “Corredor Atlantico E-80” trata-se de uma via rodoviaria que faz a ligagao entre
o porto de Aveiro e o norte e centro da Europa. Este corredor, sobrepde-se ao “corredor
7” que faz a ligacdo entre Lisboa e Estrasburgo através da “Rede Transeuropeia de

Transportes”.
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No entanto, existe alguma caréncia na intermodalidade de transportes,
essencialmente no ambito aéreo, dado que a regido ndo tem aeroporto regional, mas

apenas um aerodromo militar.

“Neste sentido, a inexisténcia de um aeroporto regional com dindmica em
transporte de bens e pessoas, contribui para o reduzido crescimento da
intermodalidade dos transportes que poderia proporcionar o desenvolvimento
equilibrado de uma regido, com custos repartidos pelos varios clusters industriais
que se desenvolvem na circunscri¢do das varias empresas de transportes, como

apoio as mesmas” (Matias et al., 2015, p. 2).

O “Corredor Atlantico E-80” liga o porto de Aveiro ao seu “hinterland”, onde
existem diversas plataformas logisticas, nomeadamente a ZALI (zona de atividade
logistica e industrial de Aveiro), a plataforma logistica de Cacia, a plataforma logistica
da Guarda (PLIE), a plataforma logistica da Figueira da Foz, a plataforma logistica de
Salamanca (ZALDESA), o centro integrado de mercadorias de Valladolid
(CENTROLID), o centro de transportes de Burgos (CT Burgos), o centro logistico de
Miranda do Ebro e o centro de transportes de Paléncia (CETRAPAL). No “corredor E-
80” apenas a plataforma logistica ZALI no Porto de Aveiro, integra as trés vias de
transporte, nomeadamente a via ferrovidria, rodoviaria e a maritima, enquanto as restantes

plataformas logisticas s6 utilizam um unico meio de transporte.

O “hinterland” do porto de Aveiro foi definido de acordo com o projeto do modelo
de desenvolvimento integrado das infraestruturas logisticas do “Corredor E-80”, inserido
no “Programa Marco Polo II da Unido Europeia” (2007-2013). Tratou-se de um projeto
de cooperagdo europeia promovido pela Administragdo do porto de Aveiro, e pela
plataforma logistica ZALDESA de Salamanca. O respetivo projeto definiu a configuracao
do “hinterland” do porto de Aveiro e do “Corredor E-80”, que se encontram
representados na figura 62. O “Programa Marco Polo II” integra novas agdes,
nomeadamente “as autoestradas do mar”, o descongestionamento das infraestruturas

rodovidrias e a otimizacdo do desempenho ambiental do sistema de transportes.
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Figura 62: Esquema grafico do “ hinterland” do porto de Aveiro
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A plataforma logistica de Cacia ¢ da propriedade da REFER, que concessionou o
solo e o edificado ao uso privado da Administragdo do porto de Aveiro. As principais
empresas instaladas nas plataformas logisticas, estdo ligadas ao sector de transportes, de
logistica, de comercializagdo e de distribui¢do de produtos alimentares. A plataforma
logistica de Cacia, trata-se de um “porto seco” que integra o centro intermodal de
mercadorias e de apoio a transferéncia modal do transporte rodoviario para o transporte
ferroviario. E um centro intermodal agrupador de mercadorias para a distribuicio
nacional e internacional, nomeadamente para o litoral da regido centro e norte de Portugal.
A ZALI do porto de Aveiro trata-se de uma plataforma intermodal rodovidria, ferroviaria

e maritima que ¢ favoravel ao desenvolvimento de:

v'empresas industriais exportadoras, que necessitem de ter um cais privativo,
com estiva privada;

v" unidades logisticas para assemblagem de pegas de grande dimensdo onde
a flexibilidade do espago logistico e o transporte maritimo sdo um fator
que contribui para a maior rentabilidade econémica da atividade;

v' localizagdo de industria de plasticos e moldes associada ao cluster da
industria quimica existente na envolvente;

v" localizagdo de industrias que necessitem do terminal portudrio associado a
boas acessibilidades rodoviarias e ferroviarias;

v' realizagdo de servigos logisticos ¢ grupagem de cargas maritimas, para a
preparacao da carga contentorizada;

v’ captagdo de empresas logisticas de granéis sélidos e liquidos pela
existéncia de logistica para os granéis;

v “hinterland” integrado pela regido Centro e pelas NUTS III de Alto Tras-
os-Montes, Douro, Entre Douro e Vouga da Regido Norte;

v “hinterland” alargado a Espanha, nomeadamente a regido de Castela e

Ledo e Madrid.

O “foreland” de um porto ¢ o seu litoral maritimo, ou seja, trata-se do espago
maritimo onde o porto tem ligacdes comerciais e ¢ constituido por um conjunto de varios

portos com os quais tem ligacdes regulares de transporte de passageiros e de mercadorias

O “foreland” do porto de Aveiro integra todos os portos onde se produz a troca
comercial denominada importagdo e exportacdo. O “foreland” do porto de Aveiro com

maior concentracdo de importagdo e exportagdo de mercadorias integra diversos portos
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mundiais, nomeadamente com rotas regulares de navios para transporte maritimo de
mercadorias (Figura 63). O “foreland” do porto de Aveiro ¢ caracterizado por diversas
rotas maritimas de transporte com outros paises e continentes, pelo que se caracteriza a

importancia do “foreland” por quantidade de rotas maritimas por ordem decrescente:

v Europa integra trinta € uma rotas entre o porto de Aveiro e outros portos europeus;

v Africa atinge vinte rotas regulares com o porto de Aveiro;

v" América Central e do Sul tem dez rotas regulares com o porto de Aveiro;

v' Asia Ocidental e Meridional tem sete rotas maritimas regulares com o porto de
Aveliro;

v Asia Oriental e Sudeste da Asia tem seis rotas maritimas regulares com o porto de
Aveliro;

v América do Norte tem trés rotas maritimas regulares com Aveiro;

v Asia Setentrional e Leste Europeu tem uma rota maritima com o porto de Aveiro;

v Oceania tem uma rota maritima regular com o porto de Aveiro.

Assim, para melhor caracterizagdo das rotas de transporte maritimo entre o porto de
Aveiro e os outros portos, na figura 63 sdo descritas as diversas rotas maritimas, com

cores distintas para os diversos continentes.
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Ap6s a recolha de dados estatisticos referentes as quantidades de carga exportadas
e importadas entre os diversos paises, elaboraram-se graficos para a analise das
quantidades de mercadorias movimentadas no porto de Aveiro integrando os paises onde

o porto tem influéncia no &mbito do seu “hinterland e foreland”.

Na analise dos dados recolhidos referentes a mercadorias exportadas através do
porto de Aveiro entre o ano de 2005 e 2016 (dados disponibilizados pela APA), observou-
se na analise do grafico 8, que os paises de destino com maior relevancia em termos de
trafego de mercadoria com origem no porto maritimo de Aveiro, foram o Egipto com uma
movimentacdo de 2.732.954 toneladas de mercadoria, a Holanda com 2.111.234
toneladas, a Argélia com 1.901.784 toneladas e o Reino Unido com 1.763.379 toneladas

de mercadoria.

Grafico 8: Quantidade de mercadorias exportadas entre o ano 2005 e 2016 no porto de Aveiro (toneladas)
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Na andlise dos dados referentes a mercadorias importadas através do porto de
Aveiro entre o ano de 2005 e 2016 (dados disponibilizados pela APA) observou-se no
grafico 9 que os paises de origem com maior quantidade de mercadoria importada para

Portugal, foram a Holanda com 2.655.965 toneladas de mercadorias, o Reino Unido com
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2.239.439 toneladas, outros portos portugueses com 2.206.685 toneladas e Espanha com
2.110.706 toneladas de mercadoria.

Grafico 9: Quantidade de mercadorias importadas entre o ano 2005 e 2016 no porto de Aveiro (toneladas)
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Na recolha e andlise de dados referentes a arqueacdo bruta dos navios e a
quantidade de carga manuseada no porto de Aveiro, concluiu-se que tém tido um
crescimento na area portuaria, existindo um paralelismo entre as duas varidveis
movimentadas entre o ano de 2005 a 2015, conforme se observa no grafico 10. O ano de
2009, refletiu um decrescimento de manuseamento de mercadoria que foi acompanhado
pela reducdo da arqueacdo bruta dos navios. A quebra de manuseamento de mercadoria
foi essencialmente na carga geral, apesar do crescimento ligeiro da carga de granéis.
Existiu ainda em 2009, uma redug¢do do movimento portudrio resultante da crise
econdémica nacional, para além de ter existido uma greve geral de trabalhadores portudrios

durante trés semanas no més de agosto do ano de 2009, o que contribuiu para o desvio de
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manuseamento da carga para outros portos nacionais e internacionais. No ano de 2011,
existiu uma redu¢do de movimentacao de mercadoria, da arqueacdo bruta e da quantidade
de navios no porto de Aveiro. A redu¢dao da quantidade de mercadorias movimentadas,
teve como origem a falta de infraestrutura do porto de Aveiro para a acostagem de navios
de maior dimensdo, dado que existiu uma alteracdo no mercado de importagdo de

produtos metalurgicos e agroalimentares, para portos com maior profundidade de agua.

Posteriormente a recolha de dados disponiveis entre o ano de 2005 e 2015, para a
analise da movimentagdo de mercadorias e do trafego maritimo no ambito do territorio
do porto de Aveiro, observou-se que o total de mercadorias movimentadas no mesmo tem
aumentado em funcdo da arqueagdo bruta total dos navios que procedem a movimentagao
da carga. No grafico 10, observa-se que existe um crescimento de movimentagao de carga
no porto de Aveiro, no entanto, existiu uma reducao de trafego de mercadoria no ano de
2007 correspondente a 3% em relagdo ao ano de 2006, e de 11% no ano de 2009 em
relacdo ao ano de 2008, e de 12% nos anos de 2011 e 2012 em relagdo ao ano de 2010. A
partir do ano de 2010, houve um crescimento continuo de mercadorias transportadas

através do porto de Aveiro até ao ano de 2015.

Entre o ano de 2005 e 2015, existiu um crescimento de 39,87% de mercadorias,
paralelamente ao aumento de arqueacdo bruta total dos navios e da quantidade de navios
que ancoraram no porto. O aumento de carga movimentada no porto de Aveiro, ndo
corresponde diretamente ao aumento ou reducdo do niimero de navios que circulam no
porto, mas corresponde ao aumento da arqueacgao bruta dos navios. O calado dos navios
ndo pode atualmente exceder os 10,50 metros no porto de Aveiro, pelo que o volume de
mercadorias poderd aumentar no porto em funcdo da variavel da arqueacdo bruta dos

navios.
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Grafico 10: Mercadorias movimentadas e arqueacao bruta total dos navios (GT) entre 2005 ¢ 2015
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados da APA (2016)

Na analise do grafico 11 referente a categorizagdo de carga movimentada no porto
de Aveiro e a arqueacdo bruta dos navios que fazem o transporte de mercadorias, observa-
se que a arqueacdo bruta dos navios teve um crescimento entre o ano de 2005 e 2015,
com um decrescimento pontual no ano de 2009. Seguida pelo crescimento da arqueagao
bruta dos navios, que contribuiu para um maior manuseamento de mercadoria, os granéis
sdo a carga mais movimentada no porto de Aveiro, destacando-se os granéis solidos

(cereais, leca) seguidos pelos granéis liquidos (combustivel, azoto).

A pesca costeira e de largo apresentam a terceira posicdo em termos de
manuseamento de carga no porto de Aveiro enquanto existiu pontualmente a carga ro-ro

entre o ano 2005 e 2006 e ainda entre o ano 2009 e 2013.

A carga contentorizada nio tem valores relevantes no porto, podendo-se classificar
como um porto com deficit de carga contentorizada e ro-r6. A proposta para uma melhor
rentabilidade da area portudria de Aveiro serd o desenvolvimento dos terminais de carga

contentorizada e r6-r6 em simultdneo com a carga de granéis.
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Grafico 11: Categoria mercadoria movimentada e arqueacao bruta dos navios no porto de Aveiro
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Tendo em consideracdo que o grafico 12 foi elaborado segundo o modelo
estatistico linear, como modelo de ajustamento aos dados recolhidos, o grafico prevé um
crescimento da mercadoria de granéis solidos e liquidos, utilizando os dados existentes
entre o ano de 2005 e 2016 seguido de uma tendéncia linear crescente da arqueacao bruta
dos navios. A tendéncia decrescente do manuseamento de peixe e desaparecimento da
carga ro-r6 evidencia-se no respetivo grafico, enquanto a carga contentorizada tem uma

previsao de tendéncia crescente.

No gréfico 12, fez-se ainda uma previsao através do modelo que calcula ou prevé
um valor futuro ao longo de uma tendéncia linear, utilizando os valores existentes. Dessa
forma, fez-se uma previsdo da movimentag¢ao de mercadoria no porto de Aveiro entre o
ano de 2017 e 2022 e da arqueagdo bruta dos navios para esse periodo de tempo. A
explicagdo para a previsdo feita até ao ano de 2022 esta inter-relacionada com a data do
“Plano Estratégico 2017-2022 do Porto de Aveiro”. A arqueagdo bruta total dos navios,
os granéis solidos e liquidos e a carga contentorizada, terdo uma tendéncia linear
crescente desde o ano de 2017 até 2022. No entanto, a pesca costeira e de largo terd a
previsdo para uma tendéncia linear decrescente entre o ano de 2017 e 2022. No que se
refere a movimentagcdo de carga ro-ro6 desde o ano de 2012 que ndo tem existido

movimentagdo desde tipo de carga, sendo a previsdo de movimentagao nula até 2022.
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Grafico 12:  Analise do modelo linear da relacdo entre a categoria das mercadorias ¢ a arqueacdo
bruta dos navios no porto de Aveiro com previsdo até ao ano 2022 (toneladas e GT)
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Fonte: Elaboragdo propria (2017) baseada em dados da APA (2016)

Os gréficos 13 e 14, referem-se a relagdo entre a arqueacdo bruta dos navios e o tipo de
carga movimentada pelos mesmos, tendo em consideracdo o modelo estatistico linear,
como modelo de ajustamento aos dados recolhidos entre o ano de 2005 e 2016. Os
respetivos graficos demonstram os tipos de mercadorias mais movimentadas para as

menos movimentadas (toneladas) de acordo com a seguinte ordem:

a) Outras mercadorias, argilas, sal, ureia, feldspatos, caulino, desperdicios de vidro,

minério de ferro, granito serrado e cinzas (tendéncia linear crescente).
b) Produtos quimicos (tendéncia linear crescente).
c) Equipamentos de energia eolica (tendéncia linear crescente).
d) Combustiveis (tendéncia linear crescente).

e) Produtos florestais (tendéncia linear decrescente).
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f) Produtos metalurgicos (tendéncia linear decrescente).
g) Produtos agricolas (tendéncia linear decrescente).

h) Cimento (tendéncia linear constante).

1) Clinquer (tendéncia linear decrescente).

J) Pesca costeira e de largo (tendéncia linear decrescente).
k) Vinhos (tendéncia linear decrescente acentuada).

1) Carga Ro-r6 (tendéncia linear decrescente acentuada).
m) Carga contentorizada (tendéncia linear crescente).

Nos graficos 13 e 14, fizeram-se ainda previsdes através do modelo que calcula e
prevé um valor futuro ao longo de uma tendéncia linear, utilizando os valores existentes.
Desta forma, fez-se uma previsdo da movimentagdo de mercadoria no porto de Aveiro
entre o ano de 2017 e 2022 e da arqueacdo bruta dos navios para esse periodo de tempo.
A explicacdo para a previsdo feita até ao ano 2022 estd inter-relacionada com a data

definida no “Plano Estratégico 2017-2022 do Porto de Aveiro”.

A previsdo para o periodo entre 2017 e 2022, segue a tendéncia crescente de outras
mercadorias, energia edlica, produtos quimicos e refinaria, existindo a previsdo de um
crescimento acentuado de carga contentorizada para o respetivo periodo de tempo de
acordo com os dados dos graficos 13 e 14. Para o mesmo periodo de tempo, a previsdo ¢é
decrescente para a movimentagao de produtos florestais, metalurgicos, agricolas, clinquer
e de pesca costeira e de largo. Destaca-se ainda uma reducdo acentuada para a

movimentagao da carga ro-r6 e vinho.
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Grafico 13: Evolucao do transporte de mercadoria e arqueagao bruta total no porto de Aveiro,
com previsdo até ao ano 2022
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados da APA (2016)
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Grafico 14:  Analise do modelo linear da evolugdo da arqueagio bruta e da quantidade de mercadorias
movimentadas no porto de Aveiro, entre ano de 2005 e 2022
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O porto de Aveiro, apresenta desde o ano de 2005 ao ano de 2015, um crescimento
na quantidade de mercadoria movimentada na area portudria seguida de um aumento da
arqueacao bruta total dos navios que fazem o transporte maritimo de mercadorias com
acostagem no porto de Aveiro. A quantidade de mercadorias importadas entre o ano de
2005 e 2015 era superior as mercadorias exportadas, mas no ano de 2016 as mercadorias
exportadas atingiram valores similares as mercadorias importadas no porto maritimo de

Aveiro, de acordo com os dados do grafico 15.

Grafico 15: Relagdo entre arqueacdo bruta dos navios e quantidade de mercadorias importadas e
exportadas no porto de Aveiro até 2015
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados da APA (2016)

Como ja foi referido no gréfico anterior, a quantidade de mercadoria importada
através do porto de Aveiro foi maior que a quantidade de mercadoria exportada desde o
ano de 2005 até 2015 (Grafico 15). No ambito da categorizagdo das mercadorias
movimentadas no porto de Aveiro, observou-se por ordem decrescente, a maior
quantidade de mercadorias para a menor quantidade de mercadorias nas seguintes

categorias, entre o ano de 2005 e 2016 (Grafico 16):
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a) Mercadorias importadas sdo em quantidade superior as mercadorias exportadas

(modelo linear crescente)
b) Mercadorias exportadas de carga geral (modelo linear crescente)
c) Mercadorias importadas de granéis liquidos (modelo linear crescente)
d) Mercadorias exportadas de granéis solidos (modelo linear crescente)
e) Mercadorias importadas de granéis solidos (modelo linear ligeiramente crescente)
f) Mercadorias importadas de carga geral (modelo linear ligeiramente crescente)
g) Mercadorias exportadas de granéis liquidos (modelo linear crescente)

Concluiu-se que a carga de granéis, ¢ a categoria com maior fluxo no porto de
Aveiro seguida pela carga geral. Existe ainda uma grande importacao de granéis liquidos
que ¢ superior a exportacdo da carga geral. No entanto, a exportacdo de granéis solidos ¢
superior a importagdo dos mesmos, seguida pela importagdo da carga geral. A exportagdo
de granéis liquidos € superior a importagdo dos mesmos. No ano de 2010, a importagdo
de granéis liquidos, de granéis solidos, de carga geral e a exportacdo de carga geral e de
granéis solidos intercetam-se no grafico 16, pelo que atingem quantidades de mercadorias
similares em todas estas categorias, de acordo com os dados recolhidos na Administragao

do Porto de Aveiro entre o ano de 2005 € 2016.
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Grafico 16: Categorizagdo das mercadorias importadas e exportadas no porto de Aveiro,
entre o0 ano 2005 e 2022
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados da APA (2016)
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No grafico 17, fez-se ainda uma previsdo através do modelo que calcula e prevé
um valor futuro ao longo de uma tendéncia linear, utilizando os valores existentes. Desta
forma, separou-se a carga geral dos granéis sélidos e liquidos e fez-se uma previsdo da
movimenta¢do de mercadoria importada e exportada através do porto de Aveiro entre o
ano de 2017 e 2022 seguindo a tendéncia linear crescente da arqueagao bruta dos navios
ao longo do periodo entre o ano de 2017 e 2022. A explicagdo para a previsao feita até ao
no 2022 esta inter-relacionada com a data do “Plano Estratégico 2017-2022 do Porto de
Aveiro”. Acompanhando a tendéncia crescente das exportacdes e importagdes segundo o
modelo linear entre 0o ano de 2017 e 2022, prevé-se que a quantidade de mercadoria
exportada seja superior a mercadoria importada, apesar das importagdes terem sido
maiores do que as exportagdes entre o ano de 2005 e 2017. A exportagdo de carga geral,
a importacdo e exportacdo de granéis liquidos, a importagdo e exportagdo de granéis
solidos tém uma previsdo de tendéncia linear crescente entre o ano de 2017 e 2022. No

entanto, a importacdo de carga geral tem uma previsao de decrescimento de mercadoria.
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Grafico 17: Tendéncia linear da evolugdo da movimentagdo das mercadorias importadas e exportadas

através do porto de Aveiro, entre 2005 e 2022
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em dados da APA (2016)
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4.4 Atividades maritimo-portuarias

O porto de Aveiro integra varios terminais portuarios, € encontra-se localizado em
dois territorios administrativos distintos, nomeadamente nos concelhos de Ilhavo e de

Aveiro.

No concelho de flhavo, as atividades maritimo-portudrias localizam-se nos
terminais portudrios de granéis solidos e liquidos, no porto comercial, no terminal de
contentores e r6-rd, na plataforma logistica do sector norte, no terminal intermodal, no
porto de pesca costeira e no porto de pesca do largo. No mesmo concelho existe ainda a
cidade da Gafanha da Nazaré e a praia da Barra onde se encontram localizadas algumas

atividades maritimo-portuarias.

No concelho de Aveiro, as atividades maritimo-portudrias integram o terminal
portudrio sul, o terminal de construgdo e reparacdo naval e a plataforma logistica de Cacia.
No mesmo concelho existe ainda a cidade de Aveiro onde se encontram também algumas

atividades maritimo-portuarias.

Concluindo, o caso de estudo integra um porto maritimo, duas cidades e um
“hinterland” regional, analisados nas diferentes escalas territoriais e temporais. A escala
temporal caracteriza a relagdo porto-cidades entre o século XVIII e XXI (policentrismo?*®)
e a escala territorial analisa a relagdo porto-cidade no a&mbito da evolucdo da morfologia

territorial entre o século XVIII e a atualidade.

Foi elaborado um levantamento in loco das diversas fungdes maritimo-portudrias
integradas no porto de Aveiro, nas cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, e
representaram-se as mesmas em cartografia desenhada em “aufocad” com diversas cores
e numeragdes correspondentes as diversas categorias de atividades maritimo-portudrias e

as varias empresas e entidades.

46O policentrismo surge em consequéncia do crescimento das cidades que pela sua evolugio para sistemas
urbanos, deram origem a uma rede urbana em que cada cidade fica autobnoma em relagao ao centro principal.
A sua caracterizacdo esta direcionada no numero de cidades, na sua dimensdo e na sua hierarquia. O
policentrismo funcional assume que cada centro se especializa funcionalmente, criando maiores
dependéncias entre o conjunto das cidades o que permitem maior conectividade e fluxos (Green, 2007).
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Ap0s a representacdo grafica do levantamento, foi elaborado um quadro com trés

variaveis (anexo IV):

v
v
v

Territorio em estudo
Fungdes maritimo-portudrias

Denominagdo das empresas e entidades

As fungdes maritimo-portudrias foram classificadas em dezasseis categorias,

nomeadamente (anexo V):

v

AN N NN

DN N N N NV N N NN

a industria e armazenagem,;

os agentes de navegacdo, despachantes e operadores portuarios;
a autoridade portuéria de Aveiro;

outras autoridades;

os centros de investigacdo, universidade e museus;

os clubes, associa¢des nauticas, marinas, salinario, centro cultural e
alojamento hoteleiro;

os armazenistas de peixe, marisco e gelo;

a construgao e reparagdo naval;

as empresas de fornecimento e manutenc¢ao de navios;

o comércio de artigos nauticos e pesca;

os bancos, empresas seguradoras e sindicato portudrio;

o transporte de passageiros;

a plataforma logistica;

a producao de sal;

o transporte rodoviario e ferroviario;

o transporte maritimo.

No ambito do quadro em estudo, a infraestrutura portudria possui oito terminais

com as fun¢des maritimo-portuarias inerentes aos mesmos, conforme se pode observar

no quadro 16 e no anexo III.
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Quadro 16: Terminais portuarios, cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, ¢ fungdes maritimo-portuarias

TERMINAIS PORTUARIOS FUNGOES MARITIMO-PORTUARIAS

Terminais portuarios do sector Norte L
Industria e armazenagem

Agentes de navegagdo, despachantes e operadores portuarios
Autoridade portudria de Aveiro

Outras autoridades

Centros de investigagdo, universidade e museus

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural
Terminais portudrios do sector Sul L
Inddstria e armazenagem

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

Agentes de navegagdo, despachantes e operadores portuarios
Outras autoridades

Construgdo e reparagdo naval

Empresas de fornecimento e manutengdo a navios
Terminais de pesca do largo L
IndUstria e armazenagem
Armazenistas de peixe, marisco e gelo
Terminal de pesca do largo ) ) )
Armazenistas de peixe, marisco e gelo

Empresas de fornecimento e manutengdo a navios

Comércio de artigos nauticos e pesca

Bancos, agéncias de seguros e sindicato portuario

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural
Terminal de pesca costeira Armazenistas de peixe, marisco e gelo

Outras autoridades

Empresas de fornecimento e manutengdo de navios

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural

Terminal de Ferryboat Transporte de passageiros
Terminal logistico de Aveiro Plataforma logistica de Cacia
Terminal intermodal Transporte rodovidrio e ferroviario

Continua
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CIDADES FUNGOES MARITIMO-PORTUARIAS

GAFANHA DA NAZARE Industria e armazenagem
Agentes de navegagdo, despachantes e operadores portuarios

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

Centros de investigagdo, universidade e museus

Comércio de artigos nauticos e pesca

Bancos, empresas seguradoras e sindicato portuario

Empresas de fornecimento e manutengdo de navios

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural
Autoridade portudria de Aveiro

AVEIRO - -
Agentes de navegagdo, despachantes e operadores portuarios

Centros de investigagdo, universidade e museus
Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural
Producdo de sal (marinhas de sal)

Bancos, empresas seguradoras e sindicato portuario

Fonte: Elaboragao propria in loco (2017)

O levantamento das atividades maritimo-portuarias do porto de Aveiro, da
Gafanha da Nazaré e de Aveiro integrou dois tipos de investigacdo in loco (inventario e
fotografias), que compreenderam duas perpetivas diferentes, uma a partir de transporte
rodoviario no espago terrestre e outra a partir do transporte maritimo no espaco aquatico

(Figuras 64 e 65).

Figura 64: Terminal de granéis liquidos no Figura 65: Centro municipal de interpretagdo
porto de Aveiro ambiental (CMIA) em Aveiro

Fonte: Propria (2017 Fonte: Propria (2017)
P!

Para melhor caracterizagdo do porto de Aveiro, da Ria e do mar, optou-se por ser
feito um percurso num barco de pilotos de barra para se conseguir apreender a realidade
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da entrada de um navio no porto de Aveiro, a paisagem e as atividades maritimo-

portudrias existentes no territério em estudo (Figuras 66 e 67).

Figura 66: Rampa de acostagem de navios Figura 67: Terminal de granéis s6lidos no
para carga ro-ro

porto de Aveiro

No ambito da caracterizagdo das atividades maritimo-portuarias existentes
atualmente no porto de Aveiro e nas cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, foi
elaborado levantamento fotografico registado no anexo VI e inventario in loco das
respetivas atividades portudrias existentes no porto de Aveiro, na Gafanha da Nazar¢ e
em Aveiro, pelo que foram registadas no quadro 17 e no anexo III para andlise das
diversas atividades maritimo-portuarias. Assim, de acordo aos dados recolhidos e
analisados, foram elaborados graficos para melhor observacdo dos resultados referentes
as atividades maritimo-portudrias existentes nos trés territorios em estudo: porto de

Aveiro, Gafanha da Nazaré e Aveiro.

Posteriormente a compilagdo dos dados e elaboragcdo dos graficos 18, 19 e 20,
observou-se que no porto de Aveiro, 28% das atividades sao dedicadas a armazenagem
de peixe, marisco e gelo, seguidas pela industria e armazenagem com 22%. Os agentes
de navegagdo e operadores portudrios integram 16% do total das atividades, de acordo
com o grafico 18. No ambito da analise das atividades que se realizam na area portudria,
verifica-se que se trata de um porto dedicado principalmente a pesca costeira e do largo

e também se dedica a industria e armazenagem nos terminais de granéis sélidos e liquidos.
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Grafico 18: Atividades maritimo-portudrias no porto de Aveiro

m Industria e armazenagem
M Agentes navegagdo

1%
9 1%
1%_2\% M' -~

m Autoridade portudria de Aveiro

3%

m Outras autoridades
m Centros de investigagdo, universidades e museus
m Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e centro cultural
m Armazenistas de peixe, marisco e gelo
m Construgdo e reparagdo naval
m Empresas de fornacimento e manutengdo de navios
Comércio de artigos nauticos e pesca
m Bancos, seguradoras e sindicato portuario

m Transporte de passageiros

3%

Plataforma logistica

Terminal intermodal

Fonte: Elaboragdo propria baseada em dados de levantamento in loco (2017)

Na analise das atividades maritimo-portudrias existentes na Gafanha da Nazar¢,
observou-se no grafico 19 que a atividade terciaria (companhias de seguros e bancos)
predominam com 24% do total das atividades, como apoio a atividade portuaria no ambito
das entidades bancarias que emitem as cartas de crédito para as importagdes e exportagdes
de mercadorias e as seguradoras que emitem apoélices de seguros como garantia de
pagamento da mercadoria transportada nos navios, em caso de naufragio ou mesmo de
estragos no interior do navio e na descarga da mercadoria no porto destino em termos de

garantia de seguranca e danos.

A armazenagem de peixe, marisco e gelo integra 19% do total das atividades

maritimo-portudrias da cidade da Gafanha da Nazar¢.

181



Grafico 19: Atividades maritimo-portudrias na cidade da Gafanha da Nazaré

m Industria e armazenagem

3%

m Agentes navegagdo

m Autoridade portudria de Aveiro

24%

m Centros de investigagdo, universidades e museus

m Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e
centro cultural

m Armazenistas de peixe, marisco e gelo

14%
Empresas de fornacimento e manutengdo de navios

5%

Comércio de artigos nauticos e pesca

Bancos, seguradoras e sindicato portudrio

Fonte: Elaboragdo propria baseada em dados de levantamento in loco (2017)

Na andlise das atividades maritimo-portudrias existentes na cidade de Aveiro,
observou-se no grafico 20 que a atividade terciaria (companhias de seguros e bancos)

predomina com 47% do total das atividades como apoio a atividade portudria.

Os clubes, associagdes nduticas, marinas e o salinario integram 18% do niimero

total das atividades maritimo-portudrias de Aveiro.

A produgio de sal ¢ uma atividade que faz parte da identidade de Aveiro e integra

16% do total das atividades maritimo-portudrias da cidade de Aveiro.

Grafico 20: Atividades maritimo-portudrias na cidade de Aveiro

m Agentes navegagdo

m Centros de investigagdo, universidades e museus

m Clubes, associagdes nduticas, marinas, salindrio e centro
cultural

Bancos, seguradoras e sindicato portudrio

m Produgdo de sal

Fonte: Elaboragdo propria baseada em dados de levantamento in loco (2017)

182



No ambito da caracterizagdo das atividades maritimo-portudrias no caso de estudo
porto de Aveiro, cidades de Aveiro e Gafanha da Nazaré, elaborou-se uma matriz
conforme mostra o anexo IV, caracterizada por trés variaveis para o porto de Aveiro,
nomeadamente os terminais portudrios, as fungdes maritimo-portudrias que existem na
area portudria e o levantamento da denominacao e localiza¢do das empresas e entidades
existentes atualmente na area portuaria. Elaborou-se ainda na mesma matriz, as cidades
da Gafanha da Nazaré e Aveiro, com duas varidveis, as fun¢des maritimo-portuarias
existentes nas cidades e o levantamento da denominagdo e localizagdo das empresas e
entidades existentes atualmente nas cidades. A matriz de caracterizacdo da area portudria
e das cidades em estudo mantiveram duas variaveis de estudo em comum, como forma
de equilibrio no estudo da relagdo porto-cidade: as fun¢des maritimo-portudrias existentes

e localizagdo e denominacdo das empresas e entidades locais.

A planta referente as atividades maritimo-portudrias existentes no territorio que
integra o porto de Aveiro, as cidade da Gafanha da Nazaré e de Aveiro foi elaborada a
partir do levantamento in loco, pelo que foram desenhadas as implantagdes de cada
edificagcdo correspondente a cada atividade maritimo-portudria descritas no quadro 17
com numerac¢ao que identifica cada uma das empresas e com cores que identificam as
categorias das treze atividades maritimo-portudrias identificadas na legenda da respetiva

planta (Mapa 13).

Ap6s o levantamento in loco e da elaboragdo da matriz conforme se pode observar
no anexo IV e ainda na planta de localizacdo das atividades maritimo-portudrias (Mapa
13 e anexo III), conseguiu-se perceber que existem diversas atividades maritimo-
portudrias na area portuaria e nas duas cidades em estudo, pelo que se consegue
compreender uma grande relagdo entre o porto de Aveiro e a cidade da Gafanha da Nazaré
na atualidade enquanto a relagdo entre o porto de Aveiro e a cidade de Aveiro tem uma
menor relacdo do que a existente atualmente com a Gafanha da Nazaré e também uma
menor relacdo do que tinha nos séculos XVIII, XIX e XX, entre o porto de Aveiro e a
cidade de Aveiro. No ambito do estudo de caso, foram analisados e avaliados os impactes
do porto em ambas as cidades, pelo que o estudo da evolucao morfologica da relagdo
entre o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, demonstram como
a evolucao morfoldgica do territorio desde o século XVIII até ao século XX se estrutura
com base na explicagdo de James Bird (1963) e de Brian Hoyle (1988), havendo no

entanto, uma extensao a outra etapa correspondente ao século XXI, o que origina um novo
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modelo de relagdo porto-cidade. No ambito do novo modelo proposto, este surge como
resultado do estudo da relagdo entre um porto de média dimensdo e de duas cidades de
média dimensdo que refletem um modelo especifico para o caso de estudo “porto de
Aveiro e cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro”. Caracterizou-se Aveiro e Gafanha da
Nazaré como pequenas e médias cidades de acordo com o estudo CE 2000+ (1995) e
conforme ja referido anteriormente por Joan Alemany “(...) Aveiro, lo que constituira
uma nueva oportunidade para conocer y debatir sobre uma nueva ciudad y puerto de

dimension mediana” (Alemany, 2015, p. 3).
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Fonte: APA (2015)

Parte III — Impactes do porto de Aveiro. Modelo explicativo da
relacdo entre o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da
Nazaré e Aveiro
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5 IMPACTES DO PORTO DE AVEIRO NAS CIDADES DA GAFANHA DA NAZARE E
AVEIRO

O porto de Aveiro faz parte integrante de um dos principais portos do sistema
portudrio portugués. Efetivamente entre os sete principais portos portugueses, Aveiro € o
que se encontra como o quinto porto portugués com maior movimentacao de mercadoria,
de acordo com os dados de 2015 (IMT, 2015). O porto de Aveiro localiza-se junto ao
mar, numa zona geoestratégica privilegiada em relagdo a Europa, em termos de
localizagdo e de infraestrutura portudria, nomeadamente na grande superficie de
acostagem, da extensdo de terraplenos e das boas acessibilidades rodovidrias e
ferroviarias. Em 2016 o porto de Aveiro atingiu o valor de 4,5 milhdes de toneladas de

mercadoria movimentada.

Radelet & Sachs (1998) refere que o custo final dos produtos comercializados em
territdrios que ndo tenham mar ou rio navegaveis sdo maiores devido aos custos mais
elevados de transporte. Os custos de transporte e de seguros das mercadorias t€ém um
custo mais elevado do que nos paises costeiros. O caso do porto de Aveiro, trata-se de um
porto maritimo com Ria navegével, localizado na Peninsula Ibérica e na zona centro de
Portugal, com ligacao ferroviéria e rodovidria a Espanha e possui as condi¢gdes necessarias
para que a mercadoria chegue ao “hinterland” e ao “foreland” com custos mais
reduzidos. A redugdo dos custos do valor final da mercadoria deve-se ao facto da mesma
ser transportada via maritima e ainda pela rede intermodal de transportes fazer parte
integrante da 4rea portudria com acesso as diversas plataformas logisticas existentes no

“hinterland” do porto de Aveiro.

5.1 Impactes socioeconomicos do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da

Nazaré e Aveiro

O impacte econdmico do porto de Aveiro no territorio do seu “hinterland” e no
exterior do mesmo pode-se considerar economicamente rentdvel, devido a maior
acessibilidade de consumidores e produtores as mercadorias transportadas. Os autores
que ja referiram a mesma tematica, Raballand (2003), Martinez-Zarzoso & Suarez-
Burguet (2005) descrevem que um pais sem litoral comercializa aproximadamente 80%
menos do que um pais costeiro. O custo do transporte maritimo também depende da

infraestrutura portudria, da centralidade do porto e do congestionamento do mesmo. Desta
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forma, Wilmsmeier & Hoffmann (2008) descrevem que se a infraestrutura portuaria do
porto de destino for otimizada em 10%, contribuird para a redug¢do do custo de transporte

em 1,4%.

As mercadorias mais movimentadas na area portudria de Aveiro sdo os granéis
liquidos e s6lidos, dado que a movimentagdo de contentores se encontra limitada pela
profundidade do canal de acesso ao porto e pela largura do canal de entrada na Barra. No
entanto, em 2015 foram finalizadas as obras do aumento da profundidade do canal de
acesso entre os molhe norte e sul que ddo acesso ao porto de Aveiro e também a ampliagado
do molhe norte, pelo que atualmente, o porto de Aveiro permite a entrada de navios porta-
contentores e a utilizacdo do cais de acostagem no terminal norte, com a denominagao de

porto comercial.

Para além do cais acostavel e da area de terraplenos existente para carga e descarga
de contentores, existe ainda o terminal intermodal com cais de acostagem que contribui
para a reducgdo de tempo de acostagem dos navios, dado que existe uma grande superficie
logistica preparada para armazenamento de contentores e seu manuseamento, com
reduzido tempo de permanéncia na area portudria, devido a constru¢do do terminal
ferroviario e rodoviario que contribui para a reducdo de custos da mercadoria final, como
acontece no porto de Barcelona. De acordo com Abe & Wilson (2009) e Devlin & Yee
(2005), os custos de logistica variam em fun¢do do fluxo de transporte terrestre que
contribui para o aumento ou redu¢do de tempo de logistica das mercadorias nas docas o
que pode aumentar ou reduzir o custo final da mercadoria e o volume de exportagdo,

quando existem servigos de transporte pouco frequentes.

O porto de Aveiro tem um terminal intermodal com doze linhas ferroviarias e um
terminal rodovidrio que contribuem para uma maior e mais rapida expedicdo da
mercadoria que chega ao porto maritimo, pelo que existe uma logistica com reduzido
tempo de permanéncia na area portudria, o que contribui para o aumento do volume da
exportacdo e para uma redugdo no custo final do produto. O porto de Aveiro ndo pertence
a uma centralidade de rede de transportes maritimos regulares, pelo que o prejudica no
ambito do aumento de custo de transporte de 15,4% de acordo com estudos efetuados

sobre a centralidade dos portos (Wilmsmeier & Sanchez, 2009).

Existe ainda um terminal logistico proximo da area portuaria de Aveiro, a
“plataforma logistica de Cacia” onde ¢ feita a interce¢do da linha ferroviaria portudria

com a linha ferroviaria do Norte. A CP Portugal e a RENFE Espanha operam
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paralelamente no ambito do transporte de mercadorias entre o porto de Aveiro e as
plataformas multimodais e logisticas de Salamanca (Zaldesa e Cetramesa) e de Madrid
(CTM), pelo que contribuiem para a redugdo dos custos finais da mercadoria, dado que
se encontram no exterior da area portuaria, onde o preco do solo ¢ mais econdmico do

que na area portuaria.

A movimentagdo de carga contentorizada e r6-rd ¢ pouco utilizada no porto de
Aveiro, mas poderd ter um contributo futuro para o aumento do exponencial de
desenvolvimento socioecondémico do porto e das cidades contiguas, pelo facto de
contribuir para a maior movimentagdo de carga geral entre as empresas produtoras e
consumidoras existentes no “hinterland” do porto de Aveiro, o que permite uma maior
procura de mao-de-obra para o porto e maior fluxo econémico na area do “hinterland”.
O custo final do tipo de mercadoria movimentada no porto de Aveiro varia em funcdo do
tipo de produto e de transporte, pelo que a “Prio Energy” instalada no terminal de granéis
liquidos onde faz a refinaria do combustivel em bruto, contribui para o crescimento
econémico do “hinterland”, dado que o petrdleo ¢ o produto mais econdémico de
transportar. No entanto, a matéria-prima como o cimento, o clinquer, a argila, a ureia, os
desperdicios de vidro, o minério de ferro, o granito serrado, o feldspato, o sal e as cinzas
movimentadas no porto, incrementam o custo final da mercadoria importada em 24%,
como refere Korinek & Sourdin (2010), por se tratarem de produtos com maior peso e

volume.

De acordo com os dados estatisticos compilados pela Autoridade Portuaria de
Aveiro, regista-se um crescimento de 39,87% de trafego de mercadorias entre 2005 e
2015 que foi seguido pelo aumento da arqueagdo bruta dos navios que se movimentaram
no porto de Aveiro. A atividade portudria no porto de Aveiro integra diversos trafegos e
atividades que contribuem para o desenvolvimento socioecondémico das cidades

contiguas e do seu “hinterland” no ambito:

v" do transporte de mercadorias nos diversos terminais;

v" do transporte de passageiros no ferryboat que liga o porto de Aveiro a S.
Jacinto;

v" o transporte intermodal na plataforma ZALI onde se procedem as cargas
e descargas de mercadorias entre os navios € o transporte ferroviario e
rodoviario;

v" na industria quimica e petroquimica.
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Os trafegos e as atividades fazem parte da atividade portudria e integram espagos,
infraestruturas e usudrios na area portudria. Os usudrios sdo a ancora do desenvolvimento
econémico do porto, das cidades contiguas e do seu “hinterland” no ambito do
intercambio das mercadorias entre o transporte maritimo e terrestre. Assim, faz-se a
ligagdo entre os terminais portudrios, as plataformas logisticas e o territorio, por forma a

existir uma ligacdo entre o produtor e o consumidor da mercadoria.

A atividade industrial faz parte do grande desenvolvimento econdémico do porto
de Aveiro, com a presenga da refinaria “Prio Energy” e de outras industrias quimicas
como a “Dow Portugal” e “Cires”. No caso do porto de Aveiro atual, as industrias
existentes e as areas logisticas sdo usudrias do porto maritimo, porque utilizam o mesmo
para fazer a transferéncia da sua mercadoria entre os navios e o transporte terrestre, mas
também tém a outra vertente de zona industrial que abastece o “hinterland”’. No entanto,
Vigueras (1977) refere a diferenca entre portos com indistria e portos com zonas
industriais, definindo que um porto com zonas industriais e logisticas ndo sdo usudrias do
mesmo e estas tém uma influéncia na organizac¢do da area portudria. A area portudria ¢
constituida pela infraestrutura maritima e terrestre, nomeadamente pelas instalagdes e
equipamentos terrestres e maritimos, pela tecnologia de informacao e pela mao de obra,
que interagem em sinergia entre os mesmos e contribuem dessa forma para o

desenvolvimento socioecondémico do porto, da cidade, do “hinterland e do foreland”.

No entanto, a industria quimica e petroquimica localiza-se no terminal de granéis
liquidos junto a dgua, onde a profundidade do canal de acesso ¢ maior (-12,50m) e onde
o calado dos navios pode atingir (-10,50m) para que os navios de maior dimensao possam
navegar e acostar no terminal de granéis liquidos, como forma de redugdo de custo de
transporte deste tipo de mercadoria como também a garantia da seguranga da
movimenta¢cdo de produtos com perigo de explosdo. Devido a estes dois fatores, o
econdémico e a seguranga, o terminal de granéis liquidos encontra-se afastado das duas

cidades contiguas, a Gafanha da Nazar¢ e Aveiro.

No ambito da tematica da seguranga do porto maritimo, existem ainda dois
fundeadouros proximos da Barra do porto de Aveiro onde ¢ feita a ancoragem dos navios
graneleiros quando existe mau tempo e os mesmos nao conseguem fazer a aproximagao
a Barra devido as correntes fortes € a menor visibilidade, dado que a largura entre os
molhes ¢ bastante reduzida e os navios tém de fazer uma rota de aproximacdo com um

angulo que permita a sua entrada no canal de acesso ao porto de Aveiro (Figura 68).
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Figura 68: Canal de acesso entre o mar e o porto de Aveiro

BASE AEREA DE 5. JACINTO

siruache s riar | [ e ———— |

-
ThiAwouo OESTE

e | pamoy
Aveiro

¢ , ' e e
"“"f/ )
( Js\ -—

ENFUAMENTO DE APROXIMACAO

"~ 2014-2020: S
Entrada
cota de servigo -13,2m.

Dimensao Max. Navios:
Calado: -10,5 m;
Loa: 200 m.

PLANTA
Esc. 1:5 000

Fonte: APA (2014)

O tempo que os navios passam ancorados nos fundeadouros, causam um maior
incremento do custo na mercadoria final, dado que os navios apesar de ndo estarem a
ocupar os cais terrestres, o transporte rodoviario fica em espera, o que contribui para o
aumento dos custos finais da mercadoria. Alguns autores como Djankov et al. (2006),
Wilmsmeier & Hoffmann (2008) e Hummels (2006) defendem que por cada dia de atraso
no transporte maritimo, contribui para uma redug@o de 1% do volume do comércio e tem
um acréscimo diario de 0,8% sobre o custo do produto manufaturado. Desta forma, outros
autores como Hausmann et al. (2005) referem que o atraso de 10% do tempo previsto
para a chegada do transporte maritimo ao porto tem impactes de 5% a 25% na redugao

do comércio de mercadorias transportadas segundo Nordas et al. (2006).

Assim, o porto de Aveiro desempenha uma fungao importante no desenvolvimento
da atividade economica no seu “hinterland” , nomeadamente da regido Centro, da regido
de Castela ¢ Leon e do seu “foreland” onde se destaca a Europa e Africa, dado que o
transporte intermodal na area portuaria tem uma fun¢do importante na transferéncia da
mercadoria para o “hinterland” e para o “foreland”, através das infraestruturas
ferroviarias e rodoviarias existentes, nomeadamente as vias ferrovidrias do Norte e da

Beira Alta e as vias rodoviarias A25, A1, A17, EN109 e EN235 (Mapa 14).
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A rede de transportes maritimos, ferroviarios e aéreos sdo um fator importante para
o desenvolvimento socioeconémico do territério em estudo, dado que a otimizagdo da
funcdo e da gestdo dos terminais portudrios “Land-Water-Air” (Matias et al., 2015)
podem contribuir para uma economia em rede que atinja elevado indice de rentabilidade
econdmica das areas portudrias, do “hinterland” e do “foreland”. Os centros de produgdo
aproximam-se dos centros de consumo através da economia em rede que articula a rede
de meios de transporte com os exportadores e importadores, onde o porto funciona como
ancora de ligacdo entre o “hinterland” e o “foreland”. O “hinterland” de um porto ¢ a
zona de impacte econdémico em terra € o “foreland” é o seu litoral maritimo ou fluvial

(Notteboom & Rodrigue, 2007).

O corredor E-80 foi projetado para integrar a multimodalidade de transporte
rodoviario, ferroviario e maritimo no ambito do desenvolvimento das atividades
industriais e logisticas, assumindo-se como uma das principais entradas e saidas da
Europa, contribuindo para o desenvolvimento econdmico da sua area de influéncia e para
a otimizacdo do meio-ambiente no sector dos transportes, através da reducdo dos gases
emitidos pelo transporte rodoviario. Os objetivos do corredor E-80 sdo o aumento da
qualidade da infraestrutura ferroviaria e dos servigos intermodais, da promog¢do da
cooperagdo em rede das plataformas logisticas do territério e da articulacdo entre as

plataformas logisticas e do transporte internacional no respetivo corredor.

O transporte aéreo de mercadorias e pessoas poderia ser feito através do
aerddromo de S. Jacinto. Apesar do aer6dromo ser atualmente gerido pelas autoridades
militares, porque ndo alterar a funcionalidade do mesmo e eventualmente a dimensao da
pista, para trafego de avides de maior porte para o transporte de mercadorias que chegam
ao porto de Aveiro e que por vezes a mesma se atrasa a chegar ao destino, o que
incrementa o custo final da mercadoria devido ao tempo de espera de rece¢do da mesma

no destino final.

Por vezes, os consumidores finais preferem pagar um pouco mais de transporte e
rececionarem a mercadoria mais cedo porque a colocam imediatamente no mercado e
fazem o escoamento da mesma num espago curto de tempo, pelo que o lucro ¢ maior,
apesar do custo de transporte ser maior, mas ¢ rentabilizado pela redugdo do tempo de
chegada ao destino, quando se trata de mercadoria de menor peso e volume. Hummels e
Schaur (2012), referem que as empresas nao se importam de pagar um custo extra pelo

transporte aéreo para evitar um dia adicional no transporte maritimo.
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No caso do porto de Aveiro, o aerodromo poderia funcionar como parte integrante
da rede de transporte intermodal, como forma de reducdo do tempo de transporte das
mercadorias que chegam ao porto de Aveiro e cujo destino final serd o restante territorio
portugués ou europeu. Ou seja, as mercadorias movimentadas nas grandes rotas
internacionais nomeadamente entre o porto de Aveiro — América — Asia — Africa —
Oceania, continuariam as suas rotas maritimas, com o intercambio para a via aérea quando
chegam ao porto de Aveiro no ambito das mercadorias que fazem rotas de menor

distancia, como foi referido anteriormente.

Mas, devido ao trafego maritimo existente atualmente no porto de Aveiro, ndo sera
neste momento viavel devido a reduzida escassez de rotas regulares entre o porto de
Aveiro e o seu “foreland” e a quantidade de mercadoria movimentada na area portuaria.
No entanto, serd um tema que poderd ser avaliado futuramente no ambito do porto de
Aveiro se tornar um porto nacional para transferéncia de mercadoria de menor volume
para o transporte aéreo e assim permitir a rapidez de chegada da mercadoria ao destino

final.

195



Mapa 14: Planta da rede de vias rodoviarias, ferroviarias, maritimas e aérea no porto de Aveiro, Gafanha da Nazaré e Aveiro
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A presenga do porto de Aveiro no territorio pode ter efeitos diretos, indiretos e
induzidos. Neste ambito, os portos sdo os principais clusters das cidades de acordo com
Merk et al. (2011). Os principais clusters da area portudria de Aveiro sdo a carga geral, a

bioenergia e a industria quimica e petroquimica.

Os impactes diretos do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazar¢ e Aveiro
passam pela criacdo de emprego e pela rentabilidade criada na construcdo e
operacionalidade do porto. Apds a andlise dos dados levantados in loco das atividades
portudrias, referenciadas em cartografia e ainda numa matriz, concluiu-se que existem
varias atividades maritimo-portudrias nas cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro que
envolvem a criacdo de emprego e de rentabilidade gerada pela construgdo e
operacionalidade do porto, nas diversas empresas e entidades com atividades relacionadas
com o porto, conforme se descreve no quadro 17. Verifica-se que os impactes diretos do
porto de Aveiro sdo mais elevados na cidade da Gafanha da Nazaré¢ do que em Aveiro,
em termos das atividades maritimo-portuarias que contribuem para a criacdo de emprego

e para a construcdo e operacionalidade do porto.

No ambito dos impactes indiretos do porto nas cidades da Gafanha da Nazaré e
Aveiro, integram a criagdo de emprego e fornecedores de bens e servigos das diversas
empresas ¢ entidades com atividades relacionadas ao porto. Os impactes indiretos do
porto de Aveiro tém um maior indice de concentragcdo na cidade da Gafanha da Nazar¢
do que em Aveiro em termos das atividades maritimo-portuarias que contribuem para a

criagdo de emprego e como fornecedores de bens e servigos no porto.

No ambito dos impactes induzidos do porto nas cidades da Gafanha da Nazaré e
Aveiro, integram a criagdo de emprego e os rendimentos gerados pelos gastos dos
empregados das diversas das empresas e entidades com atividades relacionadas ao porto.
Os impactes induzidos do porto de Aveiro tém um maior indice de concentracdo na cidade
da Gafanha da Nazaré do que na cidade de Aveiro no ambito das atividades maritimo-
portudrias que contribuem para a criagdo de emprego e para o crescimento do VAB. O
autor Figueira de Sousa (2003), considera que “os portos vado interferir no crescimento e
estrutura economica da regido onde estdo inseridos”’, estando os portos dependentes do
desenvolvimento econémico das cidades onde se encontram integrados como também

dos sistemas de transportes terrestres e maritimos (Figueira de Sousa, 2003, p. 102).
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Quadro 17: Impactes diretos, indiretos e induzidos do porto de Aveiro na Gafanha da Nazaré e Aveiro

IMPACTES DIRETOS

GAFANHA da
NAZARE

Atividades no espaco portuario

AVEIRO

IMPACTES INDIRETOS

GAFANHA da

NAZARE

AVEIRO

Atividades instaladas
no interior e exterior do porto

IMPACTES INDUZIDOS

GAFANHA da
NAZARE

AVEIRO

Atividades independentes do

espaco portuario

« industria

« armazenagem
* armazenistas
peixe, marisco,

gelo

« agentes de
navegacao

« despachantes

« operadores
portuarios

+ agentes de
navegacgao

« despachantes

» operadores
portuérios

» bancose
seguradoras

» centro de
investigacao
Ecomare (UA)

* Navio Museu
Santo André

* comércio
artigos nauticos
e pesca

+ empresas
fornecimento e

« bancos,
seguradoras

« centro de
investigacao
aves marinhas
(CMIA)

« Universidade
de Aveiro

« construgao civil
(compra de
habitacao)

« lazere
turismo
(pesca e
ndautica
desportiva)

* comércio
(alimentos,
artigos higiene e
salde)

* restauragao

« construcao civil
(compra de
habitagao)

« lazere
turismo
(pescae
ndautica
desportiva)

* comércio
(alimentos,
artigos higiene e
saude)

« restauragao

abastecimento

de navios e « saude (hospitais
manutengao privados)
« educacdo

(ensino privado)

Fonte: Elaboragao propria (2017)

Foi elaborada a analise SWOT do porto de Aveiro, por forma a serem analisadas
as forcas, as oportunidades, as fraquezas e as ameagas do porto de Aveiro com o objetivo
da avaliacdo do porto maritimo (Quadro 18). A analise SWOT ¢ uma ferramenta de
planeamento estratégico que ¢ usada nas empresas como base para a gestdo, procurando
identificar as forcas e fraquezas da entidade, bem como as oportunidades e as ameagas

externas (Daychouw, 2007).

No contexto da gestdo portuaria, a andlise SWOT pode ser utilizada para conhecer
os principais aspetos que caracterizam a posi¢do estratégica do modelo de gestdo no
ambito interno e externo do porto. A analise externa do porto de Aveiro, foi elaborada
sobre a gestdo e eficiéncia das operacdes portuarias, os custos fixos operacionais, 0
financiamento da infraestrutura portuaria e a sua operacionalidade, custos com a
seguranga do porto e das mercadorias manuseadas, danos na &4rea ambiental e o
desenvolvimento da infraestrutura portuaria. Na andlise interna do porto de Aveiro, fez-
se uma breve analise das rotas de comércio maritimo mundial, os problemas econémicos
mundiais e as politicas europeias de transporte maritimo, por forma a ser analisada a sua

competitividade no ambito global.
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Quadro 18: Analise SWOT do porto de Aveiro

Pontos fortes Pontos fracos
v Localizagdo geoestratégica no quadro do Atlantico e v Infraestruturas logisticas do corredor 7 da RTE-T com
ligagdes a Europa e restantes continentes. reduzida oferta intermodal.
v Integrac@o nas redes transeuropeias de transporte. v Reduzidos servigos regulares de carga contentorizada no
v Utilizagdo da mesma bitola ferroviaria na Peninsula porto de Aveiro
Ibérica. v Falta de infraestruturas de servigos na ZALI

v Ligagdo ferroviaria através da Linha da Beira Alta

v Area logistica disponivel no porto para assemblagem
das pegas para energia edlica

v Localizagao estratégica do porto no corredor E-80
integrado no corredor rodoviario Aveiro-Valladolid-
Iran.

v Existéncia de intermodalidade maritima, rodoviaria e
ferroviaria entre o porto e a ZALI e a plataforma
logistica de Cacia

v Existéncia de zonas industriais na proximidade do porto
e das plataformas logisticas (Regido Centro).

Oportunidades Ameacas
v Integrar o corredor 7 da RTE-T v Existéncia de portos mais inovadores e com maiores
v Fazer parcerias com portos maritimos de Espanha e vantagens competitivas na Peninsula Ibérica
Portugal v Concorréncia do porto de Leixdes e da sua plataforma
v Programas de cooperagdo entre as regides fronteirigas logistica condiciona o trafego de mercadorias no porto
portuguesas e espanholas de Aveiro
v Existéncia de apoios comunitarios para o v Desenvolvimento do terminal de passageiros em
desenvolvimento da intermodalidade (RTE-T, programa Leixdes condiciona o desenvolvimento da atividade de
de cooperagao transfronteiriga) cruzeiros no porto de Aveiro

v Crescimento da carga contentorizada e r6-16

v Desenvolvimento dos clusters da quimica, papel e
agroalimentares

v Reforco das relagdes com Brasil, Angola e Mogambique

Fonte: Elaboragao propria (2017)

Na andlise SWOT do porto de Aveiro observaram-se fatores favoraveis para o porto,
nomeadamente os seus pontos fortes e as suas oportunidades:

v' os principais pontos fortes integram a sua localizagdo geoestratégica, a sua rede
de infraestruturas de acessibilidade, as suas areas logisticas com liga¢do ao
transporte intermodal terrestre e maritimo e a sua proximidade de zonas
industriais.

v’ as principais oportunidades integram a sua localizagdo no corredor RTE-T, a
concretizagdo de parcerias no ambito das regides fronteiri¢as € com os portos de
Espanha e Portugal, o aumento da carga contentorizada e r6-rd, impulso da criacao
de clusters da quimica, do papel e agroalimentar, como também o incremento da
relacdo do porto de Aveiro com Brasil, Angola e Mogambique, nomeadamente
paises de lingua portuguesa onde pode existir um aumento do intercambio do

transporte maritimo.
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Na analise SWOT do porto de Aveiro observaram-se ainda os fatores desfavoraveis para
o porto, nomeadamente os seus pontos fracos e as suas ameagas:
v'0s principais pontos fracos sdo a reduzida intermodalidade de transportes no
corredor RTE-T, as reduzidas rotas regulares de navios de carga contentorizada e
a falta de servigos na plataforma logistica (ZALI) no interior da area portuaria de
Aveiro.
v/ as principais ameacas integram a proximidade de portos mais inovadores na
Peninsula Ibérica, a grande concorréncia do porto de Leixdes e da sua plataforma
logistica, como também da existéncia do terminal de passageiros de cruzeiro no

porto de Leixdes.

No seguimento da analise SWOT do porto de Aveiro, foi feita uma analise da
relag@o entre o porto e a regido Centro, fazendo uma caracterizagdo socioecondomica das
diversas regides integras na regido Centro. Assim, observou-se a existéncia de varios
clusters nos portos que incluem as industrias portudrias e as empresas de apoio ao
comércio maritimo como forma de crescimento da expansdo das exportagdes através dos
portos, como referiram os autores Yochum e Agarwall (1987). No porto de Aveiro
destacam-se as industrias de refinaria (Prio) e de produtos quimicos (Dow Portugal, Cires,
Bresfor) e ainda o armazenamento de equipamentos de energia edlica no terminal r6-r6
com o apoio do operador portudrio “PTM Ibérica”. A especializacdo industrial da regido
Centro encontra-se relacionada com o manuseamento de mercadoria movimentada no
porto de Aveiro e que o especializa em produtos quimicos e energia edlica. Ducret et al.
(2012) refere a especializagdo portudria como ancora de desenvolvimento das areas

urbanas envolventes e dos respetivos portos.

Desta forma, foi elaborado um inventario de industrias existentes na regido Centro
que sdo usudrias do porto de Aveiro no ambito do transporte maritimo dos seus produtos.
O porto de Aveiro surgiu assim como centro de ligacdo intermodal entre o transporte
terrestre € maritimo para movimentagdo de mercadorias entre as diversas regides
integradas na regido Centro, como ancora de desenvolvimento econémico entre o porto
de Aveiro e a regido Centro, nomeadamente nas suas sub-regides: a) regido de Aveiro, b)
regido de Coimbra, c) Viseu e Dao-Lafoes, d) Regido de Leiria, e) Beiras e Serra da

Estrela, f) Oeste, g) Beira Baixa, h) Médio Tejo (Figuras 69 e 70).
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Figura 69: NUTS II, regides de Portugal
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em (Datacentro e CCDRC, 2014)

a) Regido de Aveiro

Assim, na regido de Aveiro onde se localiza o porto e a cidade de Aveiro, existem
diversas industrias que utilizam o porto de Aveiro, nomeadamente localizadas na zona
norte de Aveiro onde se concentra a industria da cortica, da metalomecanica, dos
componentes automoveis, da industria quimica; a zona de Ovar e Estarreja integra as
industrias Philips, Nestlé, Yazaki Saltano, Toyota-Salvador Caetano, Grupo Bosch, CUF
(industria de anilina e derivados, cloro-alcalis, sais de aluminio em Estarreja) e Dow
Portugal (industria de metil difenil isocianato, matéria prima para a producdo de
poliuretano, em Estarreja); o concelho de Aveiro e de flhavo, integra um ntiimero elevado
de industrias ceramicas (Sanindusa), de maquinaria (Vulcano), de componentes
automoveis (Renault), a NavalRia (Industria de construg¢@o naval, no terminal sul do porto
de Aveiro), da refinaria PRIO (industria de biocombustivel e armazenamento de gasoéleo,
gasolina, biocombustivel, aditivos, GPL no terminal de granéis liquidos do Porto de
Aveiro), de industria de processamento de peixe (Friopesca), da Portucel (industria de

pasta de papel em Cacia). Existe ainda a Universidade de Aveiro que se se trata de um
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nicleo de conhecimento que contribui para o desenvolvimento das empresas da area de
especializagdo em telecomunicagdes e telematica, nomeadamente a ALTICE Inovagao
(antiga PT) e a Sapo; ainda na regido de Aveiro, integra-se o concelho de Anadia, Oliveira
do Bairro e Mealhada, onde se concentram industrias ceramicas (Sanitana), industria de
argila expandida em Oliveira do Bairro (Argex) e metalomecanicas (Mahle) (Figuras 70

e 71).

As areas industriais e portuarias sdo um forte aliado entre o desenvolvimento local,
regional e nacional conforme ja foi referenciado, “Estas dareas aliadas as infraestruturas
de transporte existentes na regido tornam a regidao Centro, nomeadamente a regido de
Aveiro, uma drea atrativa para o tecido empresarial, o que contribui para o

desenvolvimento economico e social desta area territorial” (Matias et al., 2015, p. 3).

Figura 70: NUTS III, regido Centro
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Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em (CCDRC, 2014)
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b) Regido de Coimbra

A regido de Coimbra integrada na regido Centro contempla grande concentracao
industrial no sector da industria do cimento em Souselas (Cimpor), a industria de
“pellets” em Arganil (Pinewells) e do papel (Portucel Soporcel e Altri SGPS),

nomeadamente industrias usudrias do porto de Aveiro.
¢) Regido de Viseu e Dao-Lafoes

A regido de Viseu e Dao-Lafdes integra a industria transformadora de madeira
(Sonae Industria), a induastria de equipamentos para produgdo de energia eodlica em
Oliveira de Frades (Martifer), a industria de “pellets” em Viseu (Pellets Power) e a
montagem automoével (Citroen), nomeadamente induastrias usuarias do transporte

maritimo no porto de Aveiro.
d) Regido de Leiria

Na regido de Leiria, predomina a industria de moldes, de vitroceramica, de argila
para a elaboragdo de tijolo e telha e de argila expandida em Leiria (Soargila), usuarias do

porto de Aveiro para o transporte maritimo para o “foreland”.
e) Regido das Beiras e Serra da Estrela

Nas Beiras e Serra da Estrela predomina o nucleo industrial especializado na area
da industria agroalimentar, de téxteis e de peles, empresas que utilizam o porto de Aveiro

para acesso ao transporte maritimo.
f) Regido do Oeste

A regido Oeste integra a industria agroalimentar, de cerdmica e de vidro que

também sdo usuarias do porto de Aveiro.
g) Regido da Beira Baixa

A Beira Baixa ¢ caracterizada por trés elementos geograficos (grande dimensao
territorial, regido interior e proximidade da fronteira com Espanha, nomeadamente a
provincia de Céceres) que sdo fatores importantes para a dinamica socioecondémica. O
perfil empresarial da Beira Baixa apresenta uma estrutura produtiva dedicada a industrias
dependentes dos recursos naturais, nomeadamente a producdo de cana de agucar, de
tabaco e de pasta de papel, usudrias do porto de Aveiro para transporte maritimo das

mercadorias para o “foreland”.
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h) Regido do Médio Tejo

Na regido do Médio Tejo, domina o sector terciario, nomeadamente o comércio

por grosso ¢ a retalho, alojamento e restauragdo, pelo que se trata de uma regido que nao

utiliza os servigos do porto de Aveiro.

Figura 71: Empresas localizadas na regido Centro e usuérias do porto de Aveiro
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Fonte: Elaboragao propria (2018) baseada em levantamento in loco sobre planta CCDRC

O capitulo cinco descreve os impactes socioecondomicos caracterizados pelos
sectores econdmicos secundarios e terciarios, pelo que a atividade priméria também faz
parte do impacte econdmico do porto e dessa forma serd ainda abordada por ter
consequéncias socioecondmicas na populacdo das cidades da Gafanha da Nazaré¢ e de
Aveiro. Assim, o abandono da agricultura no leito da Ria teve como consequéncia o

abandono da recolha do moli¢o na Ria como fertilizante do solo. Devido a falta de recolha
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do moligo, diminuiu a velocidade das correntes da Ria e surgiu o depdsito de aluvides

que contribuiu para o assoreamento da Ria.

Desde o século XV, a existéncia do porto de Aveiro e a extensa area da Ria de
Aveiro, contribuiu para a implementacdo da atividade piscatoria, como atividade de
subsisténcia econdmica, mantendo-se atualmente como um contributo para o aumento do
emprego e da identidade sociocultural. A atividade da pesca, tem um grande contributo
econdémico que passa pela pesca de largo, pesca costeira, piscicultura, moluscicultura,
aquacultura, pesca, industria da preparagdo e transformacao de bivalves, armazenamento,
transporte e distribuicdo de ostras e bivalves que tém ligacdo com a economia local no
ambito da salicultura, das atividades portuarias e do turismo. A pesca profissional, tem
contribuido para o aumento de embarca¢des no mar e na Ria, o que contribui para o
aumento da constru¢do naval que também faz parte do terminal sul do porto de Aveiro.
A enguia, o berbigdo, o bacalhau e a sardinha sdo espécies que chegam ao porto de pesca
costeira e de largo de Aveiro. Existem muitos pescadores que dependem economicamente

das espécies que pescam no mar e na Ria.

A aquacultura, surgiu no século XX devido a grande procura de espécies
especificas no mercado internacional, nomeadamente a dourada, o robalo e as ostras.
Foram construidos viveiros na Ria de Aveiro, onde sdo reproduzidas varias espécies para
exportacdo, pelo que existe um grande contributo socioecondmico para a populagdo da

Gafanha, dado que os cidadaos locais trabalham na manutenc¢ao dos respetivos viveiros.

A exploracdo de sal, ¢ uma atividade que surgiu no século XV, e as marinhas de
sal contribuiam para a maior movimentacdo das embarcagdes em Aveiro. Surgiu no
século XIX a alfandega junto ao canal das Pirdmides para controlar a saida de sal, dado
que existia fuga de mercadoria, através dos diversos canais que existiam entre as marinhas
de sal, diretamente conectados com a Barra de entrada do porto. No século XX, houve
um declinio na exploragdo das marinhas de sal, mas atualmente, as marinhas sao
exploradas como areas produtoras de sal, como areas de lazer e de turismo e muitas
marinhas sdo transformadas em areas para a producdo de aquacultura. O sal faz parte do
patrimoénio cultural imaterial de Aveiro, que contribui para o aumento de emprego e da
qualidade de vida do cidaddo local, dado tratar-se de elemento identitario que atrai o
turismo, e que contribui para a movimentacao econdmica dos hotéis, dos restaurantes e

das lojas tradicionais.
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Apo6s a andlise dos diversos impactes socioecondmicos no ambito do sector
primario, secundario e terciario, observou-se que o porto de Aveiro pode ter impactes no
quotidiano do cidadao local das duas cidades em estudo, como pode existir alteracdo das

tradi¢des culturais e da identidade local.

Assim, o porto de Aveiro e o patrimonio natural da Ria de Aveiro, podem
contribuir para o incremento do turismo e do lazer. A existéncia da orla costeira extensa,
do porto maritimo, do espago natural da Ria de Aveiro, dos espacos de recreio nautico da
Gafanha da Nazaré, das marinhas de sal de Aveiro e dos canais aquaticos de Aveiro, sdo

elementos que contribuem para a dindmica de crescimento do turismo do caso de estudo.

A identidade de Aveiro, identificada pelas pirdmides das marinhas de sal, pelos
barcos moliceiros e pelos canais aquaticos que integram as atividades maritimo-portudrias
desde o século XV até atualidade, faziam parte do desenvolvimento socioecondomico de
Aveiro, no ambito da subsisténcia economica. Atualmente tém um contributo para o

desenvolvimento da economia local, nomeadamente do turismo e do lazer.

No ambito da néutica de recreio, destaca-se a vela, a canoagem € o remo como
atividades locais de utilizagdo do cidaddo residente e do turista. Existem diversas
associagdes e clubes nauticos em Aveiro e na Gafanha da Nazaré, mas com pouca

implementagdo para o turismo, sendo associagdes para uso do cidadao local.

No entanto, Aveiro pode fazer parte das rotas de cruzeiros internacionais, desde
que sejam utilizados navios de reduzido calado para que possam acostar no porto de
Aveiro. A aproximagdo entre a cidade de Aveiro e o porto podera passar por uma
implementagdo de espaco de atividades culturais onde possam existir festivais ligados ao
mar, ao porto e a Ria. Atualmente ja existe o dia do porto de Aveiro com um concerto
anual, a regata dos grandes veleiros mundiais “//havo Sea Festival” em 2016 (Figura 72),
a Festa da Ria em Aveiro que integra uma regata de moliceiros (Figura 73) e o dia do
bacalhau que se destaca pela feira gastronémica com a utilizagdo do bacalhau como

ingrediente obrigatério da gastronomia.

Estes eventos juntamente com novos eventos, poderdo ter origem no terminal de
cruzeiros na area de lazer com a implantagdo de um anfiteatro ao ar livre que tenha angulo
visual para Aveiro, para a Gafanha da Nazar¢ e para o porto de Aveiro. Seria o ponto de
encontro entre o porto maritimo e as duas cidades contiguas com a implanta¢do do

anfiteatro portuario.
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Figura 72: [lhavo Sea Festival 2016 Figura 73: Ria de Aveiro Weekend 2014
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Eventos como os que j4 aconteceram no porto de Aveiro, existem diversos
encontros internacionais, pelo que o festival de “cinema e cidade portudria” em Marselha
e Génova em 2015 onde o foco principal do evento foi a relacdo existente entre os
territorios portudrios e o cinema (Figura 74). O valor cultural dos portos foi explorado
por diferentes autores, mas este ¢ um dos poucos festivais que em varios dias foi capaz
de explorar essa conexao. Na edi¢do do ano de 2016, o tema principal foram as migragdes,
um topico relevante no contexto europeu. Os portos sdo muitas vezes o palco deste drama,
particularmente na regido do Mediterraneo e a cidade convidada para o festival portudrio
foi Atenas. Pode-se encontrar outros festivais portuarios que melhorem a ligagao entre os
habitantes e o porto, como sdo o caso de “La Rochelle” em Franga (Figura 75). O porto
de La Rochelle organizou um evento aberto em 2016, onde todos os cidaddos poderiam
visitar o porto e conhecer as diferentes atividades portudrias. O titulo escolhido para o dia
do porto revela uma abordagem interessante para este tipo de festivais "Le port par les
professionnels”. As visitas portuarias foram reconhecidas como uma das iniciativas mais
atrativas para conhecimento do cidaddao sobre os portos. Os festivais portudrios
concentram-se principalmente na abertura do porto numa atmosfera familiar e como
mostra da comunidade portudria. Esses eventos permitem uma interagdo mais relaxada
com os territorios portuarios. E importante observar que alguns dias portudrios sdo

direcionados a festividade, promovendo a imagem do porto e do mundo maritimo.
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Figura 74: Festival de cinema, Figura 75: Evento profissional no porto
Saint-Nazaire, 2016 La Rochelle, 2016
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5.2 Impactes ambientais do porto de Aveiro nas cidades contiguas

A tematica do impacte ambiental causado pelo porto de Aveiro na sua envolvente,
destacou-se nesta investiga¢do, pelo facto de tratar de um dos principais fatores
causadores de impactes ambientais nas duas cidades existentes na proximidade do porto,
nomeadamente, a Gafanha da Nazaré e Aveiro. O tipo de mercadoria movimentada na
area portuaria de Aveiro causa diversos prejuizos ambientais, nomeadamente o
manuseamento de clinquer, produtor de diversa poeira e se diluir na atmosfera das duas

cidades que se encontram na proximidade da area portudria.

O impacte ambiental causado pelo porto de Aveiro na area urbana envolvente tem
sido uma tematica discutida durante décadas entre a ADIG*” e a Administragdo do porto
de Aveiro. Em marg¢o de 2015 reuniram-se a ADIG e a APA no ambito da abordagem dos

prejuizos ambientais existentes na Gafanha da Nazaré e Aveiro.

Assim, concluiu-se que os principais problemas ambientais causados pelo porto

de Aveiro integram:

a) as areias provenientes da movimentacdo de carga que atingem as

habitacdes da Gafanha da Nazaré, nomeadamente o clinquer;

47 ADIG: associagdo para defesa dos interesses da Gafanha da Nazaré.
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b)

d)

)

a dragagem na “Boca da Barra” e dos canais de navegagdo entre a Barra e
o Porto de Aveiro e a Gafanha da Nazaré, que contribuem para o
assoreamento do canal dos bacalhoeiros na mar¢ baixa, o que impede a
navegacdo das embarcacdes de recreio entre a marina da Gafanha da
Nazar¢ e a Barra do porto;

a dgua da Ria de Aveiro com aspeto leitoso no canal dos bacalhoeiros junto
ao porto de Pesca de Largo, causado por descargas de efluentes de
empresas de conservas. A empresa de pesca de Aveiro (EPA) causou danos
ambientais, nomeadamente, através da descarga de efluentes na Ria de
Aveiro, do mau cheiro na marina e da existéncia de fuligem nas velas das
embarcagoes de recreio;

o derrame de produtos poluentes nas vias rodovidrias de acesso ao porto
de Aveiro foi também um dos problemas de insalubridade publica, como
foi o acidente de derrame de carbonato de sddio (Na2CO3) na via
rodoviaria no ano de 2015, junto ao porto Comercial;

o petcoke (coque de petrdleo) € um dos produtos de grande movimentagdo
no porto e causa problemas de poluicao atmosférica a aquatica;

a presenca de lixiviados na area portuaria apresentou elevados niveis de
concentracdo de azoto (N2) e de sais de cloretos e de sulfatos, que
contribuiram para danos na saude publica do cidaddo que trabalhava na
area portudria ou residia na 4rea envolvente a mesma;

no cais dos bacalhoeiros, surgiu a mortalidade de peixes que apareceram a
flutuar nas dguas da Ria de Aveiro, cuja probabilidade de morte das
espécies ter sido causada pela descarga de produtos toxicos de industria
localizada nas proximidades da conduta do antigo Esteiro de Oudinot em
dezembro de 2016. Em finais de abril de 2017, a biodiversidade na marina
da Gafanha da Nazaré comegou uma nova etapa, com o aparecimento de

tainhas na area da marina, devido a presenca de 4guas sem polui¢ao.

No ambito do grafico referente a qualidade de 4gua nos concelhos de flhavo e
Aveiro, observou-se que a qualidade de 4gua costeira no concelho de Aveiro se mantem
estavel e com nivel de superior qualidade em relago ao concelho de IThavo. A qualidade
de 4gua costeira no concelho de Thavo teve uma quebra de qualidade desde o ano de 2013

até 2015 (Gréafico 21).
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Grafico 21: Qualidade da agua costeira nos concelhos de flhavo e Aveiro
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Fonte: Elaboragdo propria (2017) baseada em dados da Pordata (2015)

No entanto, apesar das medidas implementadas no ano de 2015, a qualidade do
ar integrava ainda particulas PM10, com valores superiores a vinte ¢ uma vezes mais,
o previsto no regulamento anual de qualidade de ar, o que contribuiu para a inseguranga
sanitaria do cidaddo, de acordo com o relatorio de qualidade de ar do IDAD*®. No
grafico referente as emissdes atmosféricas nos concelhos em estudo, observa-se que
apesar das emissdes de CO serem mais elevadas do que SO2, NO2 e PM10, as emissdes
de CO tém reduzido desde o ano de 2005 até 2015, tendo apresentado uma subida dos
niveis ug/m3 de CO entre o0 ano de 2010 e 2012 (Grafico 22).

48 IDAD: instituto do ambiente e desenvolvimento da Universidade de Aveiro.

210



Grafico 22: Emissoes atmosféricas nos concelhos de Ilhavo e Aveiro
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Em face dos problemas referidos pela ADIG, e pela contribui¢do da APA na
otimiza¢do do meio ambiente, foram publicadas as medidas de implementagdo
relativamente ao coque de petréleo no porto de Aveiro, através da resolugdo n° 106/2016
do Diario da Republica, como forma de minimizagdo do impacte ambiental dos principais

fatores de poluicao atmosférica, aquatica e do solo, nomeadamente através de:

v' plantagdo de barreira arborea com arvores de grande densidade e porte, podendo
contribuir para a redugdo da passagem de poeiras libertadas na movimentagao do
clinquer na area portudria, impedindo a disseminagdo nas cidades da Gafanha da
Nazaré, Aveiro e {lhavo;

v' elaboragdo de um manual de boas praticas para movimentagdo e transporte de
coque de petroleo no pais;

v’ solicitagdo da conclusdo do estudo encomendado ao Instituto do Ambiente e
Desenvolvimento (IDAD);

v implementagdo de bacia de contengdo de lixiviados e de estagdo de tratamento,
podem permitir a reducdo e eliminagdo parcial ou total da poluicdo aquatica,
através do bloqueio das escorréncias para a Ria de Aveiro; em julho de 2017

decorreram obras na bacia de lixiviados e na estacdo de tratamento, promovidas
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pela APA e CIMPOR. Foi feito um sistema de drenagem de aguas lixiviantes na
zona onde ¢ descarregado o petcoke. As aguas contaminadas provenientes da
descarga do petcoke sdo bombeadas para dois tanques existentes na area do porto
Comercial, onde se faz a decantagdo das aguas lixiviantes e posteriormente a
filtragem das 4guas ja anteriormente decantadas. A constru¢do da bacia de
conten¢do de lixiviados e da estagdo de tratamento contribuiram para a redugao
da poluicdo da Ria de Aveiro, em complemento com as medidas implementadas
para a movimentac¢do do petcoke como otimizagdo da qualidade do ar;
monitorizagdo permanente da qualidade do ar numa estagdo de controle, permitira
a reducdo da polui¢do atmosférica através de medidas a implementar em caso de
aumento dos niveis regulamentares das particulas que surgem no ar provenientes
do manuseamento das mercadorias na area portuaria;

reavaliacdo da legislacdo relativa a atividade com coque de petrdleo e a sua
fiscalizacdo no sentido de garantir a protecdo das populagdes e as boas praticas
ambientais;

redu¢do da polui¢do atmosférica causada pelo petcoke, podera ser feita através de
barreira edlica como prote¢do dos ventos de Norte e de Noroeste que causam a
dispersdo de poeiras no ar. Em 2016, as barreiras eolicas ja se encontravam no
porto Comercial como protecdo dos ventos sobre a cidade da Gafanha da Nazaré.
A Dbarreira edlica dos ventos dominantes e o canhdo de agua vaporizada sobre o
petcoke na carga e descarga do mesmo, a rapidez na carga dos camides, a
paralisacdo da carga e descarga do petcoke quando a intensidade do vento
aumenta, contribuem para a reducgdo das particulas de petcoke na area portudria e

na Gafanha da Nazaré (Figuras 76 e 77);

Para além das medidas exigidas e publicadas em diario da republica, foram ainda tomadas

outras medidas para redug¢do do impacte ambiental local, nomeadamente:

v' adraga disponibilizada pela APA em 2016, fez uma limpeza da entrada da Marina

da Gafanha da Nazaré (ANRGN #°), para melhorar a acessibilidade das

embarcagdes de recreio que se encontravam na marina;

v a “Empresa de Pesca de Aveiro” (EPA), industria de conservas de peixe,

comprometeu-se em 2017 a resolver o problema dos queimadores e da reduzida

49 ANRGN: Associagdo nautica e recreativa da Gafanha da Nazaré
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altura das chaminés como forma de elimina¢do da fuligem nas velas das
embarcagdes e ainda o encerramento do tubo de esgoto que escoava para a Ria. O
mau cheiro provocado pelo peixe que surge no decorrer do transporte entre os
silos com peixe e os camides, sera reduzido o tempo de operagdo de carga, como

forma de redu¢ao do cheiro.

Figura 76: Pulverizagdo do petcoke com canhdo de Figura 77: Trajetoria de particulas PM10 na
agua ¢ mangueiras difusdo do petcoke por agdo do vento Norte

e = 1B

Fonte: https://youtu.be/6wSSTbec-mvQ Fonte: https://youtu.be/6WSSTbc-mVQ

A Ria de Aveiro ¢ uma area importante para a conservacao da diversidade das
espécies e dos habitats que integra. A fauna e a flora existente na laguna t€ém grande
importancia na biodiversidade e integram varias atividades econdmicas, nomeadamente
as atividades tradicionais, como a salicultura, a apanha do molico, a explora¢dao de

bivalves, a pesca lagunar e a atividade turistica.

A dindmica dos ecossistemas da Ria de Aveiro estd dependente de diversos fatores
que atuam na sua envolvente, como a drenagem e a conversao de zonas himidas em areas
de utilizacdo agricola, a conversdo das salinas em espagos de aquacultura, a construgdo

de infraestruturas de apoio a atividade turistica e a dragagem da Ria.

A poluicdo atmosférica e a dragagem e transferéncia de agua de lastro dos navios
contribuiu para o grande impacte ambiental causado pelo porto na biodiversidade
existente. O enxofre e 0 azoto emitidos a partir dos navios contribuem para a acidez da
Ria de Aveiro, causando destrocos no ambiente natural no ambito da fauna e da flora,
pelo que o afastamento da drea portudria em relagdo as areas naturais das marinhas de sal

e dos ilhotes é benéfico no ambito da conservagao da biodiversidade, nomeadamente na

213



presenca de aves que podem ser observadas no CMIA (observatdrio municipal de aves
marinhas), como as marinhas se encontram a ser aproveitadas para aquacultura e para

producdo de sal devido ao afastamento das mesmas em relagdo aos terminais portudrios.

O afastamento do porto maritimo da cidade de Aveiro, foi benéfico no dmbito
ambiental. A dragagem pode destruir o habitat das espécies marinhas, mas como a zona
da fauna e da flora terrestre se encontra junto a cidade de Aveiro e afastada do porto, a
destruicdo do habitat de algumas espécies podera ser relativamente reduzida pelo facto
da concentra¢do das mesmas se concentrar mais proxima das marinhas, onde o habitat €

de maior dimensao.

As atividades existentes na margem da laguna, nomeadamente a agricultura, a
piscicultura, a salicultura, a aquacultura e o turismo, t€ém contributos socioecondmicos
para as cidades de Aveiro e da Gafanha da Nazaré. No entanto, existem aspetos
desfavoraveis devido a polui¢do atmosférica e aquatica, que comprometem todas as
atividades referidas, se ndo existir um plano moderador das respetivas atividades, para
redu¢do da polui¢do. Mas, apesar da existéncia de alguma polui¢ao aquatica e atmosférica
causada pelo porto de Aveiro, a conservacao da Ria ¢ de elevada importancia para a
integracgao das atividades socioecondmicas tradicionais ligadas a Ria de Aveiro e ao mar,
e ainda para o desenvolvimento econdmico das cidades da Gafanha da Nazaré e de

Aveiro.

Assim, o porto de Aveiro tem impactes ambientais na biodiversidade existente e
nas atividades econdmicas tradicionais ligadas a Ria como referido anteriormente, mas

também prejudica o ambiente atmosférico e aquatico envolvente.

As emissOes de particulas a partir dos navios alteram as propriedades fisicas da
atmosfera causando o efeito de aerossol, pelo que Miola et al. (2009) refere que os navios
libertam entre 150 a 300 vezes mais de enxofre por tonelada e por quilémetro do que um
camido e duas vezes mais de NOx por tonelada e por quilémetro do que um camido.
Durante a acostagem e na carga e descarga dos navios, sdo emitidas substancias poluentes
nomeadamente, 4,5% de SO2 e 6,2% de NOx da polui¢do total emitida por um navio
segundo os autores Gariazzo et al. (2007). As consequéncias da polui¢do causada pelos
navios quando se encontram em manobra e em manuseamento de carga, contribuem para
o aumento da polui¢do atmosférica das cidades contiguas, pelo que para uma cidade com
100.000 habitantes, ¢ emitida uma tonelada de PM2.5 que contribui para o aumento dos

custos sociais de uma cidade em aproximadamente de 33.000 euros, segundo os autores
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Holanda & Watkiss (2005).

A polui¢do atmosférica com origem no porto de Aveiro tem consequéncias no
ambito social pelo risco de reducdo de qualidade da satide publica, devido a inalagdo de
particulas por parte do habitante que reside na proximidade do porto. A implantagdo de
varias barreiras eolicas e arboreas sdo fundamentais para o bloqueio e filtragem das

particulas, para que estas ndo atinjam as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro.

A poluicdo aquatica ¢ causada pelos despejos residuais dos produtos quimicos dos
reservatdrios e dos produtos utilizados nas lavagens dos navios, nomeadamente a lixivia
sobre as tintas desincrustantes. Segundo a Braathen (2011), as respetivas tintas servem
para prevenir o desenvolvimento de seres marinhos que se concentram no casco € que

contribuem para o aumento do consumo de combustivel durante a navegacao dos navios.

5.3 Evolucao dos impactes morfologicos do territorio portuario nas cidades de

Aveiro e Gafanha da Nazaré entre os séculos XVIII e XXI

A investigagdo versa sobre a integracdo dos impactes morfologicos das
infraestruturas e dos espacos portudrios na area urbana envolvente, no ambito do processo
das relagdes desenvolvidas entre o porto e as cidades contiguas. Estabeleceram-se de uma
forma geral, diversas etapas de desenvolvimento morfologico do territorio,
nomeadamente: a unidade, o crescimento, o distanciamento, a separagdo e o isolamento

entre cidade e porto.

A razio da existéncia de um porto sera concretizar o intercadmbio entre o transporte
maritimo-terrestre, aproveitando as condi¢des naturais da acostagem dos navios,
nomeadamente o abrigo e o calado que podem atingir na area portudria (Alonso, 1999, p.
115). Ao longo dos séculos, a adaptagdo da funcdo e da infraestrutura portudria, a
evolucdo tecnologica do transporte maritimo e a transformacdo dos intercambios
comerciais, deram origem a uma progressiva mutacao do espaco portuario. Dessa forma,
surgiram mutagdes que produziram a reducdo das industrias e a terciarizacdo urbana

desde o final do século XX.

Diversos autores escreveram sobre a relagdo porto-cidade, descrevendo diversas
etapas nomeadamente a unidade urbano-portuéria, o crescimento e o distanciamento, o
isolamento e a separagdo, a aproximagao e a integra¢do urbano-portudria (Hoyle, 1994;

Meyer, 1999).
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Na presente investigacdo foram elaborados varios esbogos graficos, na descricao
da configuracdo morfologica do territorio, a analise da evolugdo da morfologia territorial
do porto maritimo e das cidades contiguas, seguindo a cronologia entre o século XVIII e
o século XXI. Apos a andlise da evolugdo grafica de todos esses estudos, elaborou-se um
novo modelo representativo da relagdo entre porto e cidade, no ambito das pequenas e
médias cidades portudrias, tendo como base o caso de estudo “porto de Aveiro, cidades

da Gafanha da Nazaré e Aveiro”.

Para elaboragdo da referida analise, foi usada cartografia historica referente aos
séculos XVIII, XIX, XX e XXI. No estudo grafico das diversas épocas, destacou-se
Aveiro como cidade no século XVIII, enquanto a Gafanha da Nazar¢ passou por varios

processos administrativos de gestdo do territorio até se denominar cidade no século XXI.

No ambito da contextualizacdo histérico-administrativa, observou-se que no
século XVIII, o territorio atual da Gafanha da Nazaré se denominava apenas Gafanha
enquanto no século XIX ja existia a denominagdo de Gafanha da Nazaré¢. No século XX,
a Gafanha da Nazaré foi eleita Vila (ano de 1960) e no século XXI foi eleita cidade

enquanto Aveiro ja era cidade desde o ano de 1759.

Assim, para andlise da morfologia do territorio no século XVIII, foram elaborados
estudos graficos para a analise da configuracao fisica das superficies terrestres e aquaticas
da cidade de Aveiro, da Gafanha, do canal de entrada das embarcagdes e dos espagos
naturais, nomeadamente as marinhas de sal. Na andlise da organiza¢do do solo e do
espago aquatico, verificou-se que existia na época uma grande erosdo maritima da area
que separava o mar da Ria de Aveiro, nomeadamente na area de S. Jacinto, dado tratar-
se de uma superficie constituida por dunas de areia e solo infértil, devido aos ventos e a

forca das ondas do mar que atingia a orla litoral.

No ano de 1759, a Gafanha existia como territorio agricola, onde a via navegavel
era feita através de um canal natural de brago de Ria que fazia a ligag¢do entre Aveiro e o
mar, onde existia um ancoradouro de embarcagdes no atual canal de S. Roque na cidade
de Aveiro, onde eram efetuadas as trocas comerciais entre as embarcagdes que chegavam
de outros portos portugueses e internacionais. Nessa época, eram importadas e exportadas
mercadorias nomeadamente, o sal, o peixe, a farinha, a argila, o moli¢o, o canico e o

junco.
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Todo o percurso da via navegavel entre o mar e a cidade de Aveiro era envolvido
por marinhas de sal e pequenas ilhas, onde se desenvolviam atividades como a salicultura,
a apanha de molico e a pesca. O canal de entrada das embarcacdes tornou-se mais estreito
e ficou encerrado parcialmente devido @ movimentagao das areias existentes no fundo do

mar, movidas pela ondulacdo e pelo vento.

Apesar da reducdo da largura da Barra, as embarca¢des mais pequenas para o
transporte de moligo € pesca continuavam a passar no canal estreito da Barra primitiva®®.
No entanto, ao longo do século XVIII, a Barra primitiva deslocou-se para sul afastando a
cidade de Aveiro do Oceano Atlantico, o que contribuiu para a reduzida navegabilidade

e consequente decadéncia do porto primitivo.

Com o encerramento da Barra primitiva, surgiram epidemias devido as 4guas
estagnadas existentes nas zonas baixas da cidade de Aveiro, o que contribuiu para a
decadéncia socioecondmica de Aveiro. Na figura 78, foi referido o antigo litoral como a
linha de costa que existiu até ao ano de 1808, existindo os bancos de areia como fronteira
entre o mar e as areas urbanas existentes no antigo litoral e onde as embarcacdes
chegavam as areas urbanas através dos canais de reduzida largura e profundidade. Apds
a inauguracao da constru¢do da Barra em 1808, comegou a existir um maior controle da
erosdo maritima, pelo que a proximidade entre o mar e as dreas urbanas passou a ser
menor. Nessa época, os bancos de areia movimentavam-se continuamente, devido a
ondulacao e aos ventos, e a Barra movimentava-se de acordo com a erosdao maritima,
porque se tratava de uma Barra que surgia naturalmente em funcdo da erosdo continua do

solo.

Atualmente, o litoral corresponde a linha de costa que coincide com os antigos

bancos de areia.

0 Barra primitiva era um canal natural que permitia o acesso das navegagdes entre o mar € a cidade de

Aveiro. O canal natural deslocava-se de acordo com as marés e a erosdo maritima. A Barra de Aveiro
construida surgiu em 1808, como forma de acessibilidade das navegagdes entre o mar e as areas urbanas.
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Figura 78: Evolugdo cronologica da localizag@o da Barra entre o ano 1200 e 1808
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Fonte: Elaboragdo propria (2018) adaptada de Fernandes (1996)

Durante o século XVIII, a Gafanha era um territorio rural sem construcao e ainda

ndo era denominado Gafanha da Nazaré, dado tratar-se de uma &rea unificada que
posteriormente foi separada em diversas unidades administrativas, com as denominagdes

de Gafanha da Nazaré, Gafanha da Encarnagdo, Gafanha D’ Aquém e Gafanha da Boa

Hora.

Aveiro, localizava-se onde atualmente se encontra o centro historico. As marinhas
de sal encontravam-se adjacentes ao canal de acesso entre o mar e a cidade de Aveiro,
juntamente com os seus esteiros existentes entre as marinhas. Aveiro dependia

economicamente e socialmente do transporte maritimo feito pelas embarca¢des que

transportavam mercadorias entre o porto primitivo e a cidade e as areas urbanas
periféricas da cidade de Aveiro. O mar encontrava-se proximo da cidade de Aveiro,
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conforme se pode analisar na configura¢ao morfoldgica do territério no século XVIIL. A
“Barra de Aveiro” ainda ndo tinha sido construida em 1759, pelo que a passagem das
embarcagdes entre o mar e a cidade de Aveiro, era feita através de um canal de acesso
estreito, apesar do grande banco de areia existente entre o mar e o canal de acesso da

Nossa Senhora do Bom Sucesso (Figuras 79 e 80).

Figura 79: Configuragdo morfoldgica do territdrio de Aveiro e da Gafanha em 1759 (século XVIII)

/
Via navegavel
Aesorn
/ =
/
/

b 3 : N Cidade
Lot Aveiro

Fonte: Elaboragdo propria (2017) sobre cartografia historica (Amorim, 1996, 2008)

Figura 80: Analise da evolugdo da morfologia territorial do porto e da cidade de Aveiro em 1759
(século XVIII)
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Fonte: Elaboragao propria (2017)

No século XIX, nomeadamente no ano de 1805, foi iniciado o projeto da abertura
do dique junto ao mar, para evitar inundagdes nos solos limitrofes, dado que o canal que

separava a Ria de Aveiro do Oceano Atlantico, poderia causar inundagdes na cidade de
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Aveiro devido a for¢a das ondas do mar que entravam através do canal de acesso das

embarcagoes.

Em 1808 foi inaugurada a Barra de Aveiro onde existia o “Forte da Barra”, como
elemento de sinalizacdo da entrada e saida das embarcagdes no canal de S. Jacinto que
dava acesso ao canal da Cidade, mas antes da chegada a cidade de Aveiro, existia ainda
o “quadro da alfandega”. No século XIX, o quadro da alfiandega era o local onde
acostavam as embarcagoes ¢ eram fiscalizadas as entradas e saidas de mercadoria entre a
cidade de Aveiro e outros portos nacionais e internacionais e outras regides. O canal de
acesso a Barra edificada tinha uma reduzida profundidade, pelo que as embarcacdes
tinham um menor calado e assim, eram transportadas menores quantidades de

mercadorias para Aveiro.

Na analise da configuragdo morfoldgica do territorio no ano de 1865, a Gafanha
da Nazar¢ tinha-se expandido para poente, para a proximidade do mar, e a zona norte da
Gafanha da Nazaré cedeu solo a Ria e a [lha da M6 do Meio. A configuragao morfoldgica
da Gafanha da Nazaré sofreu diversas transformagoes ¢ a cidade de Aveiro manteve a
configuragdo morfoldgica ja existente no ano de 1759. A localizacdo da Gafanha da
Nazar¢ correspondia a uma superficie de solo agricola em 1865, sem edifica¢des e sem

atividades, com exce¢ao da atividade agricola.

Nessa época, além da construgdo do “Forte da Barra” e do “Quadro da Alfandega”
como ancoradouro das embarcagdes e de controle alfandegéario das mercadorias, surgiu

também a ligacdo rodoviaria entre Aveiro e Gafanha da Nazaré (Figuras 81 e 82).
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Figura 81: Configuragdo morfoldgica do territorio de Aveiro e da Gafanha da Nazaré em 1865
(século XIX)
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Fonte: Elaboragdo propria (2017) sobre cartografia historica (Amorim, 1996, 2008)

Figura 82: Analise da evolugdo da morfologia territorial do porto ¢ da cidade de Aveiro em 1865
(século XIX)
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Fonte: Elaboragao propria (2017)

No século XX, nomeadamente no ano de 1959, um ano antes da Gafanha da
Nazaré¢ ser elevada a Vila, observa-se nos estudos graficos elaborados sobre a cartografia
historica, uma configuragdo do crescimento da Gafanha da Nazaré para sul, uma expansao
anorte sobre a ilha da M6 do Meio, ocupando parcialmente o territdrio aquatico, enquanto
a cidade de Aveiro teve uma grande expansdo territorial para norte, sul e nascente. Na
Gafanha da Nazaré ja existiam algumas constru¢des € o solo pantanoso ja tinha sido
alterado para zonas de aglomerado urbano. Na entrada da Barra do porto de Aveiro, ja
existiam os molhes norte e sul como protecdo da movimentagdo das areias existentes no
canal de acesso entre o mar e o territorio da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro. O acesso das
navegacgoes era feito através de um canal estreito que ligava o mar a Ria de Aveiro e a

cidade de Aveiro, onde todas as atividades maritimo-portuarias se efetuavam.
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Em 1952 foi projetado o porto interior, de acordo com o Anteplano de Urbanizagao
da cidade de Aveiro (Moreira da Silva, 1948). A expansao da cidade de Aveiro e o
crescimento da atividade comercial e de pesca, exigiam uma outra dimensao territorial
para o porto, para além da sua localizagdo geoestratégica na rede portudria nacional.
Assim, surgiu um projeto para o porto de Aveiro que integrava cinco zonas distintas,
nomeadamente o porto de pesca costeira, o porto comercial, o porto bacalhoeiro, o porto

industrial e a zona de expansao.

No concelho de Aveiro, destacava-se a zona do porto comercial que se localizava
onde atualmente se encontra o terminal Sul do porto de Aveiro e se expandia até a entrada
da cidade de Aveiro, onde se localiza atualmente a antiga lota e marina. O porto de pesca
costeira encontrava-se junto a lota e proximo das atuais eclusas que separam a Ria do
canal das Pirdmides. A proximidade entre o porto e a cidade de Aveiro era bastante
relevante na época, dado que os navios se aproximavam de Aveiro na zona das Piramides
para descarregar o peixe. Estava ainda prevista uma area de expansdo na zona lagunar
onde se encontravam diversas marinhas de sal. O porto bacalhoeiro localizava-se na
Gafanha da Nazaré onde atualmente ainda se localiza, mas afastado de Aveiro e no
interior do territorio da Gafanha da Nazaré. No entanto, a alteragao mais relevante em
1959 foi a criacdo de uma zona de expansdo portudria entre o territério da Gafanha da
Nazar¢ e de Aveiro, tendo sido proposta a mudanga da infraestrutura portuéria no ambito
da transformag¢do da mesma, numa area de maior dimensao para acostagem de navios de

maior dimens3o.

No século XX, surgiu pela primeira vez, uma tentativa de especializacdo do
porto, surgindo uma zona industrial especial proximo do mar e afastada da cidade de
Aveiro e mais proxima da Gafanha da Nazaré, onde atualmente se localiza o terminal de
granéis liquidos. No ano de 1959, o porto j& se encontrava em funcionamento e era uma
infraestrutura muito proxima da cidade, pelo que a mesma dependia economicamente e
socialmente do movimento portudrio existente na época. Em termos de infraestruturas de
transportes, houve uma expansdo da via rodovidria que ligava Aveiro a Gafanha da
Nazaré, como também surgiu a ligagdo rodovidria entre a zona do porto comercial e do
porto bacalhoeiro. A antiga estrada da Barra que dava acesso a cidade de Aveiro,
manteve-se entre os anos de 1865 e 1904. A infraestrutura ferrovidria da linha do Norte
surgiu também como uma ligagdo entre Porto e Lisboa, com uma esta¢do de passageiros

e de mercadorias em Aveiro. Durante a primeira metade do século XX, as atividades
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maritimo-portudrias estavam localizadas na cidade de Aveiro enquanto na segunda
metade do século XX, as atividades se desenvolveram entre o porto, a cidade de Aveiro

e a Gafanha da Nazaré (Figura 83 e 84).

Figura 83: Configuragdo morfoldgica do territorio da cidade de Aveiro e da futura
Vila da Gafanha da Nazaré em 1959 (século XX)
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Fonte: Elaboragdo propria (2017) sobre cartografia historica (Amorim, 1996, 2008)

Figura 84: Analise da evolugdo da morfologia territorial do porto e da cidade de Aveiro em 1959
(século XX)
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O estudo elaborado, foi submetido a uma analise grafica da cartografia antiga
existente, nomeadamente na elaboragdo de esbogos graficos da evolucao da configuragdo
morfologica do territorio, da anélise da evolugdo da morfologia territorial, da analise das
infraestruturas de transporte e das atividades maritimo-portudrias, pelo que foi elaborada

a comparacao da evolugdo da ocupacdo do territério nas cidades da Gafanha da Nazaré e
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de Aveiro e na 4area portudria. As atividades maritimo-portudrias existem em maior

dimensao na Gafanha da Nazaré e em menor concentragao na cidade de Aveiro

No ano de 2017, foi elaborada a analise ¢ levantamento in loco do territorio do
caso de estudo, pelo que se concluiu que a area urbana da cidade de Aveiro teve um
crescimento, enquanto a drea da Gafanha da Nazaré diminuiu a sua superficie, com a
cedéncia de solo para a zona portudria. No entanto, o porto de Aveiro tornou-se uma
infraestrutura mais proxima da cidade da Gafanha da Nazar¢ e afastou-se da cidade de
Aveiro, apesar da darea portudria ocupar as duas areas administrativas distintas,
nomeadamente no concelho de flhavo, a cidade da Gafanha da Nazaré e no concelho de

Aveiro, a cidade de Aveiro.

A zona portudria integrada na area territorial do concelho de Aveiro, encontra-se
a nascente do porto bacalhoeiro, em zona ja afastada da cidade de Aveiro. A
especializagdo do porto maritimo foi determinante no século XXI, dado que a area
portudria se tornou especializada de acordo com as diversas mercadorias movimentadas
no porto. O novo terminal comercial e o porto industrial onde se localizam os terminais
de granéis liquidos e soélidos, estdo localizados atualmente, onde se localizava
anteriormente a Ilha da M6 do Meio. O terminal Norte ¢ o principal terminal portuério
que integra um cais acostavel e um terminal roll-on e roll-off, enquanto o terminal sul
tem uma area mais reduzida, e se destina a constru¢do e a reparacdo naval, como ainda
funciona o terminal sul de manuseamento de mercadoria, concessionado a empresa
Socarpor. No século XXI foi ainda implantada uma area destinada a atividades logisticas
e industriais (ZALI) e uma zona de transporte intermodal junto ao terminal do caminho

de ferro, no interior da area portudria.

Os molhes Norte e Sul localizados na entrada do porto de Aveiro, fazem
atualmente a liga¢ao entre o mar e o porto. No ano de 2014, foi contruido o prolongamento
do molhe norte e aumentada a profundidade do canal de acesso entre os molhes, por forma
a permitir a acessibilidade de navios de maior calado ao porto de Aveiro. As
infraestruturas de transporte foram transformadas, pelo que surgiu a via de cintura
portudria que circunda a Gafanha da Nazar¢ e isola a cidade da area portuéria, através da

via rodoviaria de grande dimensdo, com separadores no meio da mesma.

A ligacdo entre a cidade de Aveiro e o porto de Aveiro e a cidade da Gafanha da
Nazar¢ deixou de ser feita pela via rodoviaria de pequena dimensao pelo facto de ter sido

construida a autoestrada A25 que liga o porto de Aveiro a Espanha. A via ferroviaria do
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Norte passou a ter uma ligagdo ao porto de Aveiro através da constru¢do da linha de
caminho de ferro, que faz a ligagdo entre a plataforma logistica de Cacia e o porto
maritimo, onde ¢ feita a transferéncia de mercadoria entre o transporte intermodal
maritimo, rodoviario e ferroviario. A mercadoria que chega ao porto de Aveiro ¢
transportada para o territdrio portugués e espanhol através da linha ferroviaria do Norte e
da Beira Alta que faz a ligagdo entre Coimbra e Vilar Formoso, que por sua vez faz a

ligacdo com Espanha (Figura 85 e 86).

Figura 85: Configuragdo morfoldgica do territorio das cidades de Aveiro
e Gafanha da Nazaré em 2017 (século XXI)
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Fonte: Elaboragdo propria (2017) sobre cartografia historica (Amorim, 1996, 2008)

Figura 86: Analise da evolugdo da morfologia territorial do porto maritimo e das cidades de
Aveiro e da Gafanha da Nazaré em 2017 (século XXI)
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6 MODELO EXPLICATIVO DA RELACAO ENTRE O PORTO DE AVEIRO E AS CIDADES
CONTIGUAS. MODELO “BI-CITY-PORT”

No desenvolvimento da investigagdo, observou-se que a partir dos levantamentos
elaborados in loco referentes aos terminais portudrios, as atividades maritimo-portuarias
e aos transportes maritimos e terrestres representados nas plantas j& referidas
anteriormente (mapas 12, 13 e 14) em complemento com o levantamento bibliografico
histérico e atual das areas em estudo, foi elaborada uma andlise que contribuiu para a
criagdo de um novo modelo representativo da relacdo entre porto e cidade, no ambito das

pequenas e médias cidades portudrias.
Ao novo modelo foi atribuida a denominacao “modelo Bi-city-port” (Figura 87).

Foi atribuida a respetiva denominagdo para o modelo criado, pelo facto, do modelo
mostrar a relagdo entre um porto e duas cidades, que se desenvolvem num territério onde
a proximidade entre as trés areas territoriais ¢ reduzida. Surgiu em consequéncia da
relacdo existente entre as duas pequenas e médias cidades, que se complementam e
sofrem impactes socioecondmicos, ambientais e morfologicos, causados pelo porto
maritimo que se encontra na sua envolvente. O policentrismo surge nesta fase como uma
forma de explicacdo da relagdo entre diversas pequenas e médias cidades que se
desenvolvem no territéorio como cidades complementares entre si, € cujo motor de
desenvolvimento das mesmas tem um denominador comum, a existéncia de um porto na
proximidade. Assim, surgiu o modelo apds a investigacdo do caso de estudo “porto de

Aveiro, cidades da Gafanha da Nazar¢ e Aveiro”.

O modelo criado foi desenhado e elaborado com base nos modelos de James Bird
(1963) e de Brian Hoyle (1989). Assim, o modelo perspetivado para pequenas e médias
cidades portudrias, prevé a observagao da relacdo entre o porto e as cidades de pequena e
média dimensdo, para conhecimento da influéncia que existe entre o porto de Aveiro nas
cidades da Gafanha da Nazar¢ e de Aveiro. Assim, o modelo foi estruturado em quatro
etapas diferentes de desenvolvimento do porto e das cidades em estudo, de acordo com
as diferentes escalas, nomeadamente a escala territorial que engloba o caso de estudo e a
escala temporal que integra a evolugdo dos respetivos territorios entre o século XVIII e

XXI.

O modelo “Bi-city-port” surgiu apds varias analises da morfologia do territério do

porto de Aveiro e das cidades de Aveiro e da Gafanha da Nazaré. Desta forma, o modelo
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teve como inspiragdo outros modelos ja existentes que estudaram a relacdo porto-cidade,
nomeadamente o modelo de Bird e de Brian Hoyle que correspondem a modelos
semelhantes nos séculos XVIII, XIX e XX. O modelo criado nesta investigagdo,
acrescentou uma etapa em relagdo aos modelos anteriores, referente ao século XXI, onde
se pode observar a relagdo entre um porto e duas cidades. Uma das cidades pertencia a
procedéncia do porto primitivo e uma nova cidade surgiu junto ao atual porto que foi
deslocado para a proximidade do mar. Nos modelos estudados anteriormente por diversos
autores, tinha sido feita uma analise da relacdo entre um porto e uma unica cidade, e a

escala temporal de estudo nunca ultrapassou o século XX.

O caso do porto de Aveiro podera ser replicado a outros casos, nomeadamente
outros territorios, dado que o porto se desloca para a proximidade do mar, procurando
maior profundidade de &gua, maior superficie portuaria e maior quantidade de
infraestruturas, como ja se observou em anteriores modelos onde estd presente a mesma
deslocacdo do porto para a proximidade do mar. O acréscimo de uma etapa ao modelo
que surgiu no ambito da investigacdo da tese de doutoramento, pressupde a criagdo de
uma nova cidade, mantendo a antiga cidade onde surgiu o porto primitivo, a
implementagdo da regeneracao da frente de 4gua da cidade de procedéncia do antigo porto
e a especializacdo do novo porto implantado proximo do mar. Assim, os pontos 6.1, 6.2,
6.3 e 6.4 descrevem detalhadamente as quatro etapas cronologicas do modelo “Bi-city-
port”, como forma de compreensdo da evolugdo morfologica do territério do caso de
estudo, em diferentes escalas temporais, que teve como resultado final, a criagdo de um
modelo inspirado na relagdo entre o porto de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazar¢

e Aveiro (Figura 87).
As diversas etapas do modelo integram quatro escalas temporais descritas:

v’ 0 assentamento do porto primitivo no século XVIII (6.1);

<

a expansao inicial do porto no século XIX (6.2);

v a ampliagdo e a especializagdo portuaria, o afastamento gradual entre o porto e
a cidade no século XX (6.3);

v’ aespecializagdo e aproximagio do porto ao mar. A regeneragdo da frente de dgua

na cidade de procedéncia e uma nova liga¢ao porto-cidade no século XXI (6.4).
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Figura 87: Modelo da relagdo porto-cidade “ Modelo Bi-city-port”

Especializagdo e aproximacgao do porto ao mar.
Regeneragdo da frente de agua na cidade
de procedéncia e uma nova ligagdo porto-cidade

Assentamento do Expansao inicial Ampliacdo e especializagdo portuaria.
porto primitivo do porto Afastamento gradual entre o porto e a cidade

7 Século XVIII Século XIX Século XX Século XXI 7
‘ 1. Cais acostaveis [l 4. Barra entrada da infra-estrutura portuéria @ 7. Terminais portuarios especializados = Viarodoviaria
@® 2 Cidade B s var O 8. Actividades maritimo-portuarias *++*+ Viaferroviaria
‘ 3. Expansao territorial da cidade 6. Regeneracao da frente de agua Via navegavel

Fonte: Elaboragao propria (2017)
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6.1 O assentamento do porto primitivo no século XVIII

A primeira etapa do modelo corresponde ao século XVIII, foi marcada pela
proximidade entre o porto e a cidade de Aveiro e pelo assentamento do porto primitivo.
Observam-se dois territorios distintos, nomeadamente o mar onde se fazia a entrada das
navegagoes e 0 solo onde existia a cidade de Aveiro com cais de acostagem de abrigo das
pequenas embarcacdes, com uma area de expansdo territorial da cidade e com as
atividades maritimo-portudrias como ligagdo entre a cidade e o porto primitivo de Aveiro.
As atividades maritimo-portudrias desenvolviam-se no porto primitivo, integrado no
interior da cidade de Aveiro. A proximidade entre o mar e a cidade era reduzida e o
percurso navegavel era feito de forma irregular entre o canal de acesso que ligava o mar

a cidade (Figura 88).

Figura 88: Relagdo porto-cidade no século XVIII

@ 1. Cais acostaveis [l 4 Barraentrada da infra-estrutura portuaria 7. inais portuarios iali ——  Viarodoviaria

® 2 cidade W 5 Mar O 8. Actividades maritimo-portuarias Via ferroviaria

. 3. Expansao territorial da cidade 6. Regeneracao da frente de agua Via navegavel

Fonte: Elaboragao propria (2017)

Nesta etapa, o porto e a cidade de Aveiro surgiram como uma unidade e os projetos
portudrios integravam a participagdo da area urbana no porto primitivo, enquanto o
transporte maritimo dependia da forca humana e do vento. A coexisténcia dos portos
primitivos e da cidade explica-se segundo Hoyle (1994) por uma associacao territorial
muito préxima e por uma grande interdependéncia funcional (Hoyle, 1994, p. 7). Brian
Hoyle (1988) também referiu no seu modelo que um porto primitivo correspondia ao
aparecimento do porto em estado inicial de desenvolvimento, onde existia uma grande

ligacdo fisica e funcional com a area urbana. James Bird (1963), definiu a primeira etapa
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de desenvolvimento da relacdo porto-cidade como “assentamento” da cidade portudria a
partir da instalagdo de um porto num local adjacente ao centro urbano. A escolha da
localizagdo do porto primitivo dependia das funcionalidades e da localizagdo

geoestratégica das funcionalidades do porto primitivo.

6.2 A expansio inicial do porto no século XIX

A segunda etapa do modelo corresponde ao século XIX, foi marcada pela
expansao inicial do porto primitivo de Aveiro, onde se observam dois territérios distintos,
o0 mar com uma barra de entrada na infraestrutura portudria, onde se fazia a entrada das
navegagdes € a superficie terrestre onde existia a cidade de Aveiro com vérios cais
acostaveis de abrigo das embarcacdes, com uma area de expansao territorial da cidade e
das atividades maritimo-portuarias, como uma ligagdo entre a cidade e o porto primitivo
de Aveiro. As atividades desenvolviam-se na cidade e no porto primitivo de Aveiro que
ainda existia no interior da cidade durante o século XIX, mas ja com expansao para o

exterior da cidade em direcdo ao mar (Figura 89).

Figura 89: Relagao porto-cidade no século XIX

Estrada g
a Barra para Cj,
@ Cidade de Aveiro

@ 1. Cais acostaveis [l 4 Barraentrada da infra-estrutura porturia 7. inais portudrios jali Via rodoviaria

D 2. cCidade W 5. var O 8. Actividades maritimo-portuarias Via ferroviaria

[ 3. Expansao territorial da cidade 6. Regeneracao da frente de agua Via navegavel

Fonte: Elaboragao propria (2017)

A distancia entre o mar e a cidade era maior do que no século XVIII, devido ao
maior controle da erosdo maritima da orla costeira, por forma que o mar se mantivesse
mais distante da cidade para ndo provocar inundagdes e epidemias causadas pelas dguas
estagnadas nas partes baixas da cidade de Aveiro. O percurso navegavel era feito de forma

irregular através do canal de acesso entre o mar e a cidade. Surgiu pela primeira vez o
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transporte rodovidrio como forma de transporte das mercadorias que chegavam ao quadro
da alfandega e aos cais acostaveis da cidade, fazendo a transferéncia de mercadorias entre
o transporte maritimo e terrestre. Foi o inicio remoto do atual denominado transporte

intermodal.

Segundo Hoyle (1989), a era do “porto-cidade primitiva” estava a evoluir para
uma nova etapa, “porto-cidade em expansdo”, época de maior fluxo da relacdo entre
porto e cidade. O porto crescia com rapidez, pelo que o mesmo tinha a necessidade de se
expandir para o exterior do espaco urbano. Na fase pré-industrial, as estruturas, os
equipamentos ¢ o0 modo de funcionamento do porto inicial mantiveram-se de forma
rudimentar durante muito tempo (Bird, 1963). Na época, o crescimento da atividade
comercial e a reestruturagdo do espago portudrio contribuiu para a intensificagdo da

funcionalidade do solo urbano.

6.3 A ampliacido e a especializacio portuaria. O afastamento gradual entre o

porto e a cidade no século XX

A terceira etapa do modelo corresponde ao século XX e foi assinalada pela
ampliacdo e especializagdo portudria e pelo afastamento gradual entre o porto e a cidade
de Aveiro. A infraestrutura portudria de Aveiro deixou de ter a configuracdo de porto
primitivo, passando a cais acostavel para embarcacdes de maior dimensdo e para
ampliacdo da zona portudria. Observam-se dois territorios, 0 mar com uma barra de
entrada na infraestrutura portudria de Aveiro onde se fazia a entrada das navegacdes e a
superficie terrestre onde existia a cidade com varios cais acostaveis de abrigo aos navios,
com um crescimento da 4rea de expansao territorial da cidade de Aveiro e das atividades

maritimo-portudrias como ligagdo entre a cidade e o porto (Figura 90).

No século XX, as atividades desenvolviam-se na cidade e no porto de Aveiro, e
na area junto ao canal de acesso a cidade de Aveiro. O porto de Aveiro afastava-se
gradualmente da cidade de Aveiro, apesar da existéncia da infraestrutura portudria na
proximidade da 4rea urbana, surgindo uma area de especializa¢do portuaria. O percurso
navegavel era feito entre a Barra de entrada e a cidade de Aveiro através do canal de

acesso que fazia a ligag@o entre o mar e a cidade.

O transporte terrestre passou a integrar a via rodoviaria e a ferrovidria como

ligagdo entre o transporte maritimo e a cidade e a regido, para que as mercadorias fossem
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manuseadas e transferidas para o transporte terrestre que fazia a ligacdo a regido

envolvente, que atualmente se denomina regido de Aveiro.

Figura 90: Relagdo porto-cidade no século XX

Estrada da Barra para Cidade de Aveiro

@ 1. Cais acostaveis [l 4 Barraentrada da infra-estrutura portuaria 7. inais portuérios iali —_— Via rodoviaria

® 2 cCidade W 5. Mar Q 8. Actividades maritimo-portusrias ***  Viaferroviaria

. 3. Expansao territorial da cidade 6. Regeneracao dafrentededgua e Via navegavel

Fonte: Elaboragdo propria (2017)

Nomeadamente, a revolucdo industrial que surgiu no século XIX, foi importante
para o desenvolvimento dos portos e das cidades, pelo contributo da energia a vapor como
combustivel dos transportes de ligacdo entre portos e cidades. O aparecimento da energia
a vapor contribuiu para as mudangas nos meios de transporte, tendo surgido o comboio
que transformou o territdrio através das suas vias ferroviarias. Surgiram ainda os navios
a vapor de maior dimensao e calado que conseguiam atingir maiores distancias e exigiam
alteracdes da area portuaria para o manuseamento e armazenamento de mercadorias,
como um aumento da longitude e da profundidade dos molhes e da maior dimensdo e
calado das docas (Alemany, 1991, pp. 85-89). Estas condicionantes contribuiram para a
expansao da area portudria de Aveiro, o que causou uma separacao inicial entre o porto e
a cidade de Aveiro, para além da especializagdo portudria que se destacava como um

contributo para o afastamento entre o porto e a drea urbana.

A era da expansdo portudria, caracterizada no modelo “Anyport” de James Bird
(1963), como segunda etapa de desenvolvimento da relagdo porto-cidade, observou-se
um afastamento entre o porto e a cidade. No século XX, a cidade e o porto desenvolveram-
se de forma mais auténoma, devido ao afastamento entre estes dois territorios. Segundo
Hayuth (1982), Hoyle (1989), Henry (2006) e Wang & Olivier (2003), o porto e a cidade

separaram-se economicamente e territorialmente no século XX.
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Segundo Brian Hoyle (1988), o crescimento industrial implementou a separagdo
entre o porto e a cidade e as mudancas das tecnologias maritimas contribuiram para o
crescimento das zonas industriais afastadas do porto. O porto transformou-se num local
de transferéncia de mercadorias destinadas a zonas industriais e ao “hinterland” (Cocco
& Silva, 1999). Assim, os atores econdmicos procuravam o solo portudrio para poderem
fazer o manuseamento de mercadorias. Hoyle (1988) referenciou no seu modelo porto-
cidade, a alteracdo da relagdo transporte e consumo, pelo que Vigarié¢ (1981), Hoyle
(1989) e Bird (1963) destacaram a relocalizacdo dos espagos portudrios para o exterior
das areas urbanas, locais onde existissem grandes areas de solo para armazenamento e
manuseamento de mercadorias, aguas com maior profundidade que permitissem a
navegacdo de navios de maior calado e o aparecimento da tecnologia na infraestrutura

portudria.

6.4 Especializacio e aproximacio do porto ao mar. A regeneraciio da frente de
agua na cidade de procedéncia e uma nova ligacdo porto-cidade no século

XXI

A ultima etapa do modelo corresponde ao século XXI e destaca-se pela
especializagdo portudria e pela aproximagdo do porto de Aveiro ao mar. Surge ainda a
regeneragdo da frente de 4gua onde se localizava o porto primitivo na cidade de
procedéncia (Aveiro) e uma nova ligagcdo entre o porto € uma nova cidade (Gafanha da

Nazaré) que surge no dmbito da infraestrutura portudria atual.

A infraestrutura portuaria junto a cidade originaria de expedi¢do de mercadorias
afasta-se da cidade origem e aproxima-se do mar, abandonando assim o espago
anteriormente ocupado pelo porto primitivo nos séculos XVIII e XIX e também pela
infraestrutura portudria inicial do século XX. O espago portudrio passou a ter varios
terminais e as embarcagdes de maior dimensdo e calado passaram a ter acesso ao porto
devido a proximidade do canal de acesso ao mar que tem maior profundidade do que na

proximidade da cidade origem onde se integrava o porto primitivo.

Uma das cidades, pertence a origem do porto primitivo e atualmente localiza-se
distante do mar, onde nos séculos XVIII, XIX e na primeira metade do século XX eram
feitas as trocas comerciais, e se localizavam as atividades maritimo-portudrias,
nomeadamente, na cidade de Aveiro. No entanto, surgiu uma nova cidade junto ao atual

porto, proximo do mar que evoluiu no ambito socioecondmico ao longo dos séculos,
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passando de uma 4rea urbana agricola para uma area onde se concentram as atividades
maritimo-portudarias e de onde surge a mao-de-obra portuaria, a cidade da Gafanha da
Nazaré. Assim, surge um afastamento entre o porto de Aveiro e a cidade origem (Aveiro)
€ uma aproximacao entre o porto e uma nova cidade (Gafanha da Nazaré) que surgiu no

século XXI.

Esta transformagao da relagdo porto-cidade foi submetida a uma andlise profunda
que ¢ consequéncia de levantamentos bibliograficos, de mapeamento in loco das
atividades maritimo-portudrias na cartografia e de estudos graficos da evolucdo do
territorio. ApoOs a respetiva analise, observou-se nos varios desenhos de evolugdo
morfoldgica do territorio, que a relacdo porto-cidade no caso de pequenas e médias
cidades tem um fundamento diferente da relagdo porto-cidade desenvolvidas em modelos
elaborados anteriormente por Bird (1963), por Hayuth (1980), por Hoyle (1988), por
Meyer (1999) e por Ducret & Lee (2006). Hoyle (1988), descreveu como ultima etapa do
seu modelo, a renovacdo da ligagcdo entre o porto e a cidade, pelo que as regides e as
cidades portudrias criaram estratégias de valorizagdo perante os circuitos de transporte
maritimo. Nas duas ultimas décadas do século XX iniciou-se a renovagdo da ligagdo
porto-cidade, devido a transformagdo das fungdes portudrias através da globalizagdo e do

transporte intermodal.

No entanto, as estruturas iniciais dos modelos de Bird (1963) e de Hoyle (1988)
referentes aos séculos XVIII e XIX sdo semelhantes as duas primeiras etapas do modelo
“Bi-city-port”, onde a derivagdo em relagdo aos anteriores modelos estudados pelos
diversos autores surge no século XX e XXI, dado que o modelo “Bi-city-port” se refere
a conclusdo do estudo da relagdo entre o porto de Aveiro e as duas pequenas e médias

cidades estudadas, nomeadamente Gafanha da Nazaré e Aveiro.

O grande destaque e relevancia do modelo “Bi-city-port”, surge na etapa
correspondente ao século XXI, onde a relagao entre o porto maritimo de Aveiro e as duas
pequenas e médias cidades do caso de estudo sdo consequéncia do desenvolvimento e da
expansao das pequenas e médias cidades na proximidade dos portos como manifestagdo
do policentrismo. Na cidade de Aveiro onde existiu o porto primitivo nos séculos XVIII
e XIX, surgiu a regeneracao da frente de 4gua da area urbana junto aos canais de S. Roque

e das Piramides, onde existiu anteriormente o porto primitivo de abrigo das embarcagdes.

O modelo teve como fundamento a investigacdo elaborada durante o

desenvolvimento da tese, através da analise da evolugdo do modelo grafico da evolugdo
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morfologica do territorio sobre o caso de estudo porto maritimo de Aveiro e cidades de

Aveiro e da Gafanha da Nazaré (Figura 91).

Figura 91: Relag@o porto-cidade no século XXI

Percyrso Ferry-boat

@ 1. Cais acostaveis [l ¢ Barra entrada da infra-estrutura portuaria m 7 inais portuérios jali ——  Viarodoviaria
@ 2 Cidade W 5 Mar O 8. Actividades maritimo-portuérias Via ferroviaria

[ JFY Expansao territorial da cidade 6. Regeneracdo da frentedeagua e Via navegavel

Fonte: Elaboragao propria (2017)

A area portuaria constituida por varios terminais especializados em oposi¢do ao
tradicional porto existente até ao século XX, surgiu junto ao mar, e afastou-se da cidade
onde anteriormente se tinha instalado como porto primitivo em Aveiro e aproximou-se
de uma nova cidade em termos historicos e administrativos, a Gafanha da Nazaré. Com a
nova cidade da Gafanha da Nazaré, contigua a area portudria, surgiram as diversas
atividades maritimo-portudrias que ligavam o porto a cidade. No entanto, a cidade origem
do porto primitivo de Aveiro mantem-se afastada do mar e integrada no “hinterland” da
area portudria de Aveiro, para além de continuarem a existirem algumas atividades
maritimo-portudrias, onde se destacam as temadticas culturais que integram os museus,
centros de observacdo da natureza, de lazer que integram as marinas e clubes nauticos e
de operacionalidade do porto que integram os operadores portudrios e agentes de

navegacao.

O percurso navegavel dos navios para a cidade origem do porto primitivo (Aveiro)
ficou desativado passando a existir apenas a navegagao entre o mar e o porto de Aveiro
contiguo a cidade da Gafanha da Nazaré que surgiu no século XXI, devido a reduzida

profundidade e condi¢des do canal navegével entre o porto e a cidade de Aveiro.
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O transporte terrestre passou a integrar a via rodoviaria de maior dimensdo e via
ferroviaria no interior do porto com ligagdo ao “hinterland” da area portudria de Aveiro,
como forma de crescimento de manuseamento da quantidade de mercadorias e da redugao

de tempo de transferéncia das mercadorias entre o transporte terrestre € 0 maritimo.

No caso de estudo do porto de Aveiro, das cidades de Gafanha da Nazaré e de
Aveiro, surgiu ainda no século XXI como quarta etapa no modelo “Bi-city-port”,
correspondente a regeneracao da frente de 4gua dos canais aquaticos da cidade de Aveiro,
impulsionada pelo “Plano de Urbanizagdo do Programa Polis” e integrada no ambito do
“Programa de Requalificacdo Urbana e Valorizagdo Ambiental das cidades” aprovado no

ano de 2004.

A regeneragdo da frente de dgua surgiu na cidade de Aveiro em areas onde o porto
primitivo teve a sua operacionalidade nos séculos XVIII e XIX e que atualmente eram
zonas abandonadas com armazéns de sal devolutos e em estado de ruina, pelo que o
processo de intervengdo na frente de dgua onde tinha existido o porto primitivo,
nomeadamente no atual canal de S. Roque, contribuiu para a requalificacdo do espago
publico envolvente ao canal, como ainda a regeneracdo de alguns armazéns, através da

atribuicdo de novas funcionalidades.

O porto, a frente de 4gua e a cidade existem em diferentes espacos temporais e
estdo em constante didlogo e luta nos espagos urbanos e na envolvente dos portos. O
tempo ¢ um importante elemento de competi¢ao: a relagdo entre tempo econémico € o
tempo do cidaddo traduz-se em forma construida. A répida adaptacdo das atividades
portudrias as novas necessidades, tém uma dimensao fisica que transforma parcialmente

as cidades em diferentes etapas de desenvolvimento (Hein, 2015, p. 5).
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Fonte: Diario de Aveiro (2007, janeiro 31)
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Consideracoes finais

A relacdo das cidades portudrias com os seus portos, tem vindo a alterar-se ao
longo dos tempos, gerando multiplos espagos no territorio e no tempo. Um dos momentos
mais importantes do desenvolvimento portudrio, tem sido marcado por diversas
transformagdes tecnoldgicas na época industrial que modificaram a geografia fisica e a
relacdo das cidades com os seus portos, criando em muitas destas o esquecimento da sua
condi¢do portudria, fungdo que algumas cidades esqueceram ao longo da historia. Estas
cidades portuarias moviam o mundo no passado. Nao existe um modelo inico de cidades
portudrias, dado que as mesmas, contém uma dinamica que implica vérias dimensdes do

ambito geografico, historico, socioeconomico, tecnoldgico e ambiental.

Assim, Aveiro integra-se nas cidades que se esqueceram da sua identidade
portudria, cuja origem antecedeu o século XVIII, quando as embarcagdes chegavam via
maritima a parte baixa da cidade de Aveiro para descarregar o café, o acucar e outros
produtos, e carregar o molico e o sal. Desde o século XV que o mar era um meio condutor

de desenvolvimento da cidade e da regido de Aveiro.

Nos ultimos anos foram feitos estudos sobre a relagdo entre as cidades e os portos,
pelo que a evolucdo da relagdo entre o territdrio portudrio e a cidade ao longo dos séculos
foi estudada por diversos autores que realizaram modelos que estudavam a sua relagao,

nomeadamente James Bird e Brian Hoyle.

O objetivo principal desta investigagdo, foi a avaliagdo dos impactes do porto de
Aveiro nas pequenas ¢ médias cidades contiguas ao porto maritimo, nomeadamente as
cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro. Apesar da andlise e avaliacdo do objetivo
principal, foi elaborado um modelo sobre a relagdo porto-cidade para o caso de estudo,
denominado “Bi-city-port”, que surgiu como resultado da andlise morfoldgica do
territorio, em diversas escalas territoriais e temporais distintas, tendo sido escolhido o

periodo cronolégico entre os séculos XVIII e XXI.

O objetivo principal foi decomposto em varios objetivos especificos, com escalas
territoriais diferentes, ¢ com a mesma temporalidade, sobre os impactes do porto de

Aveiro nas cidades analisadas, nomeadamente:

v identificar as atividades maritimo-portudrias como elementos fundamentais na

relag@o entre o porto de Aveiro e as cidades em analise;
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v" conhecer os impactes gerados pelo porto de Aveiro no desenvolvimento urbano e
territorial das cidades em estudo;

v analisar e compreender a evolugdo morfoldgica do territorio do porto de Aveiro e
das cidades da Gafanha da Nazar¢ e Aveiro entre os séculos XVIII e XXI e a relagao
entre os territorios em estudo;

v construir o modelo explicativo da relagéo entre o porto de Aveiro e as cidades da

Gafanha da Nazaré e de Aveiro.

Ap6s o levantamento in loco, da elaboragdo de duas matrizes e ainda da criacao
da planta de implantagdo das atividades maritimo-portudrias, conseguiu-se perceber que
existem diversas atividades maritimo-portudrias na zona portuaria e nas duas cidades
analisadas, pelo que se conseguiu compreender a existéncia atual de uma forte relagado
entre o porto de Aveiro e a cidade da Gafanha da Nazaré. No entanto, a relacdo entre o
porto e a cidade de Aveiro ¢ menor do que a existente atualmente com a Gafanha da
Nazaré. Também existe uma menor relagdo entre o porto e a cidade de Aveiro
comparativamente com a relagao dos dois territorios nos séculos XVIII, XIX e XX. As
funcdes maritimo-portudrias existentes no caso de estudo, integram: industria e
armazenagem, agentes de navegacdo, despachantes e operadores portudrios, autoridade
portudria de Aveiro e outras autoridades, centros de investigacdo, universidade de Aveiro
e museus, clubes, associa¢des nauticas, marinas, salindrio, centro cultural e alojamento
hoteleiro, armazenistas de peixe, marisco e gelo, construgdo e reparacao naval, empresas
de fornecimento e manuten¢ao de navios, comércio de artigos nauticos e pesca, bancos,
empresas seguradoras e sindicato portudrio, transporte de passageiros por ferryboat entre
a area portudria e S. Jacinto, plataforma logistica, produgao de sal, transporte rodovidrio

e ferroviario e transporte maritimo.

No ambito do estudo de caso, foram analisados e avaliados os impactes do porto
em ambas as cidades, pelo que o estudo da evolugdo morfoldgica da relagdo entre o porto
de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, demonstram como a evolugdo
morfologica do territorio entre o século XVIII e o século XX se estruturou sobre a
explicacdo de James Bird (1963) e de Brian Hoyle (1988), tendo no entando uma extensao
a uma nova etapa correspondente ao século XXI, que originou um novo modelo de relagado

porto-cidade.

Os impactes socioeconémicos do porto nas cidades envolventes foram

implementados pelo crescimento de trafego de mercadorias entre o ano de 2005 e 2015 e
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foi também seguido pelo aumento da arqueagdo bruta dos navios que se movimentaram
no porto de Aveiro. A atividade portudria no porto de Aveiro integrou diversos trafegos
e atividades que contribuiram para o desenvolvimento socioecondémico das cidades
contiguas e do seu “hinterland”, nomeadamente no ambito do transporte intermodal da
plataforma ZALI integrada no interior da area portudria, no crescimento da industria
quimica e petroquimica no terminal de granéis liquidos e no transporte de mercadorias
nos diversos terminais. A atividade industrial faz parte do grande desenvolvimento
econdémico do porto de Aveiro, com a presenca da refinaria “Prio Energy” e de outras
industrias quimicas como a “Dow Portugal” e “Cires”. No caso do porto de Aveiro atual,
as industrias existentes e as areas logisticas, sdo usudrias do porto maritimo, porque
utilizam o mesmo para fazer a transferéncia da sua mercadoria entre os navios € o
transporte terrestre, mas também tém uma outra vertente, nomeadamente da area

portudria integrar uma zona industrial que abastece o “hinterland”.

No ambito dos impactes, podem-se classificar em diretos, indiretos e induzidos,
pelo que os impactes diretos do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazaré e
Aveiro, passam pela criagdo de emprego e pela rentabilidade criada na construgdo e
operacionalidade do porto. Apds a andlise dos dados levantados in loco das atividades
portudrias, referenciadas em cartografia e ainda numa matriz, concluiu-se que existem
varias atividades maritimo-portudrias nas cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro que
envolvem a criacdo de emprego e de rendimento gerado pela construcdo e
operacionalidade do porto, nas diversas empresas e entidades com atividades relacionadas
com o porto. Verificou-se que os impactes diretos do porto de Aveiro sdo mais elevados
na cidade da Gafanha da Nazaré do que em Aveiro, dado que as atividades maritimo-
portudrias, contribuem para a criagdo de emprego, constru¢do e operacionalidade do

porto.

Os impactes indiretos do porto maritimo nas cidades da Gafanha da Nazar¢ e
Aveiro, integram a cria¢do de emprego e de fornecedores de bens e servicos das diversas
empresas e entidades relacionadas com o porto. Os impactes indiretos do porto de Aveiro
tém um maior indice de concentra¢do na cidade da Gafanha da Nazaré do que em Aveiro,
dado que as atividades maritimo-portuarias, contribuem para a criacdo de emprego e

fornecimento de bens e servigos do porto.

Os impactes induzidos do porto nas cidades da Gafanha da Nazaré¢ e Aveiro,

integram a criagdo de emprego e rendimentos gerados pelos gastos dos empregados das
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diversas das empresas e entidades, em atividades relacionadas com o porto. Os impactes
induzidos do porto de Aveiro, tém um maior indice de concentragdo na cidade da Gafanha
da Nazaré do que na cidade de Aveiro, devido a maior concentracdo de atividades
maritimo-portudrias na Gafanha da Nazaré, que contribuem para a criacdo do emprego e

do crescimento do valor acrescentado bruto (VAB).

A atividade portudria tem ainda consequéncias nas atividades existentes na
margem da laguna, nomeadamente na agricultura, na piscicultura, na salicultura, na
aquacultura e no turismo, dado que as respetivas atividades tém contributos
socioeconomicos para as cidades de Aveiro e da Gafanha da Nazaré, apesar de existirem
aspetos desfavoraveis no ambito da polui¢cdo atmosférica e aquatica que comprometem
todas as atividades. Mas, apesar da existéncia de alguma polui¢do aquatica e atmosférica
causada pelo porto de Aveiro, a conservacdo da Ria ¢ de grande importancia para a
integracdo das atividades socioecondmicas tradicionais ligadas a Ria de Aveiro e ao mar.

Os impactes ambientais causados pelo porto de Aveiro nas cidades adjacentes, integram:

v’ as areias provenientes da movimentagdo de carga de clinquer, que atingem as
habita¢des da Gafanha da Nazaré¢;

v' 0 petcoke é um dos produtos de grande movimentagdo no porto, que causa
problemas de polui¢do atmosférica a aquatica;

v a presen¢a de lixiviados na &rea portuaria, apresenta elevados niveis de
concentracao de azoto (N2) e de sais de cloretos e de sulfatos, que provoca danos

na saude publica.

Ainda na presente investigacdo, foram elaboradas varias imagens gréaficas que
integram a configuragdo morfoldgica do territério, a analise da evolugdo da morfologia
territorial do porto maritimo e das cidades contiguas, seguindo a escala temporal entre o
século XVIII e o século XXI. Apos a andlise da evolugdo grafica de todos estes estudos,
elaborou-se um novo modelo representativo da relagdo entre porto e cidade, no ambito
das pequenas e médias cidades portudrias, tendo como base o caso de estudo “o porto de

Aveiro, as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro”.

Assim, no século XVIII observou-se que a Gafanha era um territério agricola,
onde a via navegavel era feita através de um canal natural de braco de Ria que fazia a
ligacdo entre Aveiro e o mar, onde existia um ancoradouro de embarcagdes no atual canal
de S. Roque na cidade de Aveiro, e eram efetuadas as trocas comerciais entre as

embarcacdes que chegavam de outros paises e de outros portos portugueses. Nessa época
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eram importadas e exportadas mercadorias nomeadamente, o sal, o peixe, a farinha, a
argila, o moligo, o cani¢o e o junco. Aveiro dependia economicamente e socialmente do
movimento das embarcagdes que transportavam mercadorias entre o porto primitivo e a
cidade e as areas urbanas periféricas da cidade de Aveiro. O mar encontrava-se proximo
da cidade de Aveiro, conforme se pode analisar no esbogo grafico referente a

configura¢do morfologica do territdrio no século XVIII.

Na analise da configuragdo morfoldgica do territorio referente ao século XIX,
observou-se que a Gafanha da Nazaré se expandiu a poente para a proximidade do mar e
a zona norte da mesma foi cedida para a Ria e para a Ilha da M6 do Meio. A localizagao
da Gafanha da Nazaré correspondia a uma superficie de solo agricola em 1865, sem
edificagdes. Em 1808 foi inaugurada a constru¢do da Barra de Aveiro onde passou a
existir o “Forte da Barra” para a sinalizagdo da entrada das embarcac¢des no canal de S.

Jacinto que dava acesso ao canal da Cidade.

No século XX, a entrada da Barra do porto de Aveiro jé integrava os molhes norte
e sul como prote¢do da movimentagdo das areias existentes no canal de acesso entre o
mar e o territério da Gafanha da Nazaré e Aveiro. No concelho de Aveiro, destacava-se
a zona do porto comercial que se encontrava onde atualmente ¢ o terminal Sul da area
portudria e se expandia até a entrada da cidade de Aveiro, onde se localiza atualmente a
antiga lota e a marina. O porto de pesca costeira encontrava-se junto a lota e proximo das
atuais eclusas que separam a Ria do canal das Piramides. A proximidade entre o porto e
a cidade de Aveiro era bastante relevante na época. Os navios aproximavam-se da cidade
de Aveiro na zona das Pirdmides para descarregar o peixe. Estava ainda prevista uma area
de expansdo na zona lagunar onde se encontravam diversas marinhas de sal. O porto
bacalhoeiro localizava-se na Gafanha da Nazaré onde atualmente ainda se localiza, mas
afastado de Aveiro ¢ no interior do territorio da Gafanha da Nazaré. No entanto, a
alteracdo mais relevante em 1959 foi a criacdo de uma zona de expansao portudria entre
o territério da Gafanha da Nazaré e de Aveiro, tendo sido proposta a mudanga da
infraestrutura portudria no dmbito de transformar a mesma numa area de maior dimensao

para acostagem de navios de maior dimensao.

No século XXI, a area urbana da cidade de Aveiro expandiu-se, enquanto a area
da Gafanha da Nazaré diminuiu na sua superficie, com a cedéncia de area para a zona
portudria. No entanto, o porto de Aveiro tornou-se uma infraestrutura mais proéxima da

cidade da Gafanha da Nazaré¢ e afastou-se da cidade de Aveiro, apesar da area portudria
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ocupar duas areas administrativas distintas, nomeadamente no concelho de Ilhavo, a

cidade da Gafanha da Nazaré e no concelho de Aveiro, a cidade de Aveiro.

O modelo “Bi-city-port” surgiu ap6s varios estudos da morfologia do territério do
porto de Aveiro e das cidades de Aveiro e da Gafanha da Nazaré. Desta forma, o modelo
teve como inspiracdo outros modelos ja existentes que tinham analisado a relagdo porto-
cidade, nomeadamente o modelo de Bird e de Brian Hoyle, modelos semelhantes no que
se refere aos séculos XVIII, XIX e XX. O modelo criado nesta investiga¢do, criou uma
uma nova etapa em relacdo aos modelos de Bird e de Hoyle, referente ao século XXI onde
se pode observar a relacdo entre um porto e duas cidades. Umas das cidades pertencia a
procedéncia do porto primitivo (Aveiro), e uma nova cidade (Gafanha da Nazar¢) surgiu
junto ao atual porto, que foi deslocado para a proximidade do mar. Nos modelos
estudados anteriormente por diversos autores, tinha sido feita uma andlise da relacdo entre
um porto e uma unica cidade, e a escala temporal de investigacdo nunca ultrapassou o

século XX.

O caso do porto de Aveiro, podera ser replicado a outros casos semelhantes
geograficamente, em que o porto se desloca para a proximidade do mar, procurando maior
profundidade de dgua, maior superficie portudria e maior quantidade de infraestruturas,
como ja se observou em anteriores modelos, onde esta presente a mesma deslocacio do
porto para a proximidade do mar. A quarta etapa do modelo surgiu no ambito da
investigacdo e pressupde a criagdo de uma nova cidade (Gafanha da Nazaré¢), mantendo
a antiga cidade (Aveiro) onde surgiu o porto primitivo, a implementacdo da regeneragao
da frente de dgua da cidade de procedéncia do antigo porto (Aveiro) e a especializacao
do porto implantado préximo do mar. As diversas etapas do modelo integram quatro
escalas temporais, nomeadamente o assentamento do porto primitivo no século XVIII, a
expansao inicial do porto no século XIX, a ampliacdo e a especializagdo portuaria, o
afastamento gradual entre o porto e a cidade no século XX, a especializacdo e
aproximacao do porto ao mar e a regeneracao da frente de 4gua na cidade de procedéncia

e uma nova ligacao porto-cidade no século XXI.

A metodologia usada inicialmente na investigac¢ao foi direcionada na compilagdo
de material cartografico, fotografico e bibliografico, dados estatisticos e descritivos sobre
os impactes do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, e as
transformagdes morfoldgicas do territorio provenientes da presenca do porto de Aveiro,

tendo como caracteristica principal as pequenas e médias cidades. Foi elaborado ainda o
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levantamento in loco das atividades maritimo-portudrias através de fotografia e
localizagdo em cartografia na escala 1/1000. Na segunda etapa da metodologia, foi
elaborada uma anélise da documenta¢do compilada, e na terceira etapa foram elaborados
quadros, plantas cartograficas e graficos estruturados sobre o levantamento elaborado in
loco. A terceira etapa, direcionou-se sobre a elabora¢do grafica da configuragdo
morfoldgica do territério nos séculos XVIII, XIX, XX e XXI. Apds o mapeamento do
territorio do porto de Aveiro, da Gafanha da Nazaré e Aveiro sobre as plantas dos diversos
séculos, elaborou-se o modelo da relagdo porto-cidade dividido em quatro etapas
temporais. Desta forma, a metodologia adotada na investigacdo foi estruturada sobre
diversos métodos, para andlise dos impactes do porto de Aveiro nas cidades da Gafanha
da Nazaré e Aveiro, como pequenas e médias cidades e finalizando na elaboragdo do

modelo que relaciona o porto de Aveiro com as cidades contiguas.

Possibilidades de investigacdo futura

Para uma melhor compreensdo da ultima etapa do modelo “Bi-city-port”, propde-
se como uma das futuras investigagdes para o caso de estudo “porto de Aveiro e cidades
da Gafanha da Nazaré e Aveiro”, uma estratégia onde se proponha uma ligacao funcional
e morfologica do porto maritimo com a cidade originaria do porto primitivo,
nomeadamente a cidade de Aveiro. No espaco urbano existente entre Aveiro € o porto
maritimo, existem espacos devolutos e outros concessionados, nomeadamente a lota de
Aveiro e o terminal Sul, onde se pode projetar um plano de requalificagdo dessas areas,
para outros usos funcionais, que integrem o cidaddo no porto e nas cidades. Assim,
propde-se o desenvolvimento de uma proposta para a constru¢do de um terminal de
acostagem de navios de cruzeiro de reduzido calado e comprimento, e respetiva
infraestrutura de apoio ao mesmo. Dessa forma, poderiam acostar pequenos navios com
comprimento até 170 metros e excluir os grandes navios que podem colapsar o espaco
urbano das duas cidades. A implementacdo do terminal de cruzeiros podera contribuir
para o refor¢o da ligacdo entre o porto maritimo e as cidades de Aveiro e Gafanha da

Nazaré.

Essa ligagdo, podera ser reforcada com a criacdo de uma infraestrutura edificada
que permita a ligacdo entre os trés territdrios, “porto maritimo-Gafanha da Nazaré-
Aveiro” e a implementagdo de atividades culturais e turisticas que promovam a conexao

desses territérios ligados ao mar e a Ria de Aveiro.

245



246



BIBLIOGRAFIA

ABE, K., & WILSON, J. (2009). Weathering the Storm: Investing in Port Infrastructure
to Lower Trade Costs in East Asia (World Bank Policy Research working
paper, WPS 4911). Disponivel em
http://documents.worldbank.org/curated/en/337541468247265338/Weathering-
the-storm-investing-in-port-infrastructure-to-lower-trade-costs-in-East-Asia

ADAIR, A., B., ], MCGREAL, G., S., DEDDIS, B., & HIRST, S. (1999). Evaluation of
Investor Behaviour. Urban Studies Journal, 36 (12), 2031-2045. Disponivel em
http://doi.org/10.1080/0042098992520

ADC (2015). Estudo sobre a concorréncia no sector portudrio. Disponivel em
http://www.concorrencia.pt/vPT/Noticias Eventos/Comunicados/Paginas/Comuni
cado AdC 201513.aspx

ALEMANY, J. (1991). Los puertos esparnioles em el siglo XIX. Madrid, Espanha:
MOPT Centro de Publicaciones.

ALEMANY, J. (2009). Dossier: Cruceros, puerto y ciudad. Cruceros: punto de encuentro
entre puerto y ciudad. Revista Portus, (17), 4-6.

ALEMANY, J. (2010). La transformacion de los puertos desde la revolucion industrial.
La ciudad portuaria: globalizacion y desarollo sostenible. Revista Portus, (19), 16-
19.

ALEMANY, J. (2015). Ciudades Portuarias Medianas. Port-city Relationship and Urban
Waterfront Redevelopment. Revista Portus, (29), 2-3. Disponivel em
http://portusonline.org/pt/category/this_issue/29/

ALLEN, J.,, & HUSCHEBECK, M. (2004). BESTUFS Policy and Research
Recommendations II: Urban freight in small and medium sized cities, Urban waste
logistics (BESTUFS.NET, Best Urban Freight Solutions II

TREN/04/FP6TR/S07.31723/506384). Disponivel em
http://www.bestufs.net/download/BESTUFS Il/key issuesII/BESTUFS Recomm
endationsIl.pdf

ALONSO, M. (1999). El paisage construido. Una aproximacion a la idea de lugar.
Madrid, Espanha: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

ALVARGONZALEZ, R. (1985). Funciones y Morfologia de los Puertos Espafioles.
Revista Cuatrimestral de Geografia Eria, (8), 5-59. Disponivel em
http://www.unioviedo.es/reunido/index.php/RCG/article/view/898/828

AMEAL, J. (1982). Historia da Europa. Das primeiras civilizagoes do mediterraneo a
formagdo da europa. Lisboa, Portugal: Editorial Verbo.

247



AMORIM, 1. (1996). Aveiro e a sua Provedoria no século XVIII (1690-1814). Coimbra,
Portugal: Comissdo de Coordenacao da Regido Centro.

AMORIM, 1. (2008). Porto de Aveiro: Entre a Terra e o Mar. Aveiro, Portugal:
Administragdo do Porto de Aveiro.

AMT (2017). Acompanhamento do Mercado portudrio (dezembro 2016). Disponivel em:
https://www.amt-autoridade.pt/

APRAM (2017). Relatério de Gestao e Contas de 2015 (Administracdo dos Portos da
Regido Autonoma da Madeira 2015). Disponivel em http://www.apram.pt

ARISTOTELES (2007). Tratado da Politica, original de 330-325 a.c. Lisboa, Portugal:
Editora Europa-América.

ARROTEIA, J. (1999). Aveiro: aspectos geogrdficos e do desenvolvimento urbano.
Aveiro, Portugal: Universidade de Aveiro.

ARONIETIS, R. (2013). Successful development and implementation of transport policy
innovations: tackling congestionon port hinterland links (Doctoral thesis,
Universiteit Antwerpen, Faculteit Toegepaste Economische Wetenschappen,
Antwerpen). Disponivel em http://hdl.handle.net/10067/1092090151162165141

ASHER, F. (2001). Metropolizagao e transformacao dos centros das cidades. In MEYER
R. (Ed.), Os centros das metropoles: reflexdes e propostas para a cidade
democrdatica do século XXI (pp. 59-67). Sao Paulo, Brasil: Editora Terceiro Nome.

ATKINSON, R. (1999). Discourses of partnership and empowerment in contemporary
British urban regeneration. Urban Studies Journal, 36, (1), 59-72. Disponivel em
http://doi.org/10.1080/0042098993736.

AUZELLE, R. (1964). Plano Diretor da Cidade de Aveiro. Aveiro, Portugal: Camara
Municipal de Aveiro.

BAILEY, D., PLENYS, T., SOLOMON, G., CAMPBELL, T., RUDERMAN, G.,
MASTERS, J., & TONKONOGY, B. (2004). Harboring Pollution. The Dirty Truth
about U.S. Ports (Report March 2004). Disponivel em
http://www.nrdc.org/sites/default/files/ports2.pdf

BAILEY, N. (2012). The role, organisation and contribution of community enterprise to
urban regeneration policy in the UK. Progress in Planning, (77), 1-35. Disponivel
em http://dx.doi.org/10.1016/j.progress.2011.11.001

BARREIRA, M. (1996). O Largo do Cojo, Azenhas e Ilhote. Publica¢do Semestral.
Boletim Municipal de Aveiro, (27), 9.

BARREIRA, M. (2001). As muralhas da vila de Aveiro em 1692, segundo o Tombo da
Casa de Aveiro. In Aderav (Ed.), Patrimonios, (p. 82). Aveiro, Portugal: Aderav.

248



BARTON, H., & TURNBULL, P. (2002). Labour Regulation and Competitive
Performance in the Port Transport Industry: The Changing Fortunes of Three Major
European Seaports. European Journal of Industrial Relations, 8, (2), 133-156.
Disponivel em http://irep.ntu.ac.uk/id/eprint/25427

BELLET, C., & LLOP, J. (s/d). Miradas a otros espacios urbanos: las ciudades
intermedias (CATEDRA UNESCO udL). Disponivel em
http://www.ceut.udl.cat/wp-content/uploads/Miradas-a-otros-espacios-urbanos-las-
ciudades-intermedias.pdf

BELLET, C., & LLOP, J. (2003). Ciudades intermedias. Perfiles y pautas, Segunda fase
del programa Ciudades intermedias y urbanizacion mundial. Lleida, Espanha:
Editora Milenio.

BENGTSSON, M., & KOCK, S. (1999). Cooperation and competition in relationships
between competitors in business networks. Journal of Business & Industrial
Marketing, 14, (3), 178-194. Diponivel em
https://doi.org/10.1108/08858629910272184

BERGLUND, B., LINDVALL, T., & SCHWELA, D. (1999). Guidelines for Community
Nois (Report WHO 26-30 april 1999). Disponivel em
http://www.who.int/iris/handle/10665/66217

BESSET, M. (1987). De [’architecture a [’'urbanisme. Le Corbusier. Geneve, Suiga:
Editions d’Art Albert Skira, SA.

BICHOU, K. & GRAY, R. (2004). A logistics and supply chain management approach
to port performance measurement. Maritime Policy & Management: The flagship
Jjournal of international shipping and port research, 31, (1), 47-67. Disponivel em
http://doi.org/10.1080/0308883032000174454

BIRD, J. (1963). The major seaports of the United Kingdom. Revue géographique de
l"ouest et des pays de |’ Atlantique Nord, (46), 243-245. Disponivel em

http://www.persee.fr/doc/noroi_0029-
182x 1965 num 46 1 1522 t1 0243 0000 2

BOOTH, P. (2005). Partnerships and networks: the governance of urban regeneration in
Britain. Journal of Housing and the Built environment, 20, (3), 257-269. Disponivel
em http://doi.org/10.1007/s10901-005-9009-2

BORIJA, J., & CASTELLS, M. (1998). Local y global. La gestion de las ciudades en la
era de la informacion. Madrid, Espanha: Taurus.

BOUINOT, J. (1991). Les villes moyennes européenes et 1’échéance de 1993. Annales de
Géographie, (561-562), 770-796.

BOYER, J.C., & VIGARIE, A. (1982). Le role des ports dans I'organisation urbaine et
régionale. Peu sensible ? Ou puissant ? Bulletin de l'Association de géographes
frangais, (487-488), 176-182. Disponivel em http://doi.org/10.3406/bagf.1982.5339

249



BRAATHEN, N. (2011). Environmental Impacts of International Shipping: The Role of
Ports. Disponivel em http://doi.org/10.1787/9789264097339-en

BRAUDEL, F. (1979). Civilisation matérielle, économie et capitalisme, XV*-
XVIII¢ siecle. Paris, France : Armand Colin.

BROCARD, M. (1994). Deux villes frontieres portuaires : Le Havre et Southampton. La
Revue d’Ici, (11), 8-12.

BRUNET, R. (2000). Des villes comme Lleida. Place et perspectives des villes moyennes
en Europe. In BELLET & LLOP (Eds.), Ciudades intermedias. Urbanizacion y
sustenibilidade, (pp. 109-124). Lleida, Espanha : Editora Milenio.

BRUTTOMESSO, R. (2009). Transformations in the Contemporary Port Landscape:
from negotium to otium... and back to negotium, again. Revista Portus, (18), 10-
15.

BRUTTOMESSO, R. (2010). Para una historia de la ciudad portuaria. Desde los origenes
hasta la era industrial. La ciudad portuaria: globalizacion y desarollo sostenible.
Revista Portus, (19), 11.

BRUTTOMESSO, R. (2011). Port and City: from integration to coexistence. In RETE
(Ed.), The Port-City of the XXlIst Century, New Challenges in the Relationship
between Port and City (pp. 102-117). Veneza, Italia: RETE.

BRUTTOMESSO, R., & VALDOR, C. (2010). Para una historia de la ciudad portuaria.
Desde los origenes hasta la era industrial. La ciudad portuaria: globalizacion y
desarollo sostenible. Revista Portus, (19), 4.

BUSQUETS, J. (1997). Los Waterfront de Nuevo una prioridad urbanistica. In Instituto
Mediterranico, & Universidade Nova de Lisboa (Eds.), Mediterraneo. Cidades,
Portos e Frentes de dgua, (pp. 35-46). Lisboa, Portugal: Instituto Mediterranico,
Universidade Nova de Lisboa.

BUSQUETS, J. (1998). Los proyectos “especiales”. Motores de la nueva dinamica en la
ciudad existente. In TRIGUEIROS, Luiz, & SAT, Claudio (Eds.), Lishoa Expo’98,
(pp- 15-16). Lisboa, Portugal: Blau.

BUSQUETS, J. (2011). Desarollo urbano y crecimiento portudrio. O viceversa? In RETE
(Ed.), The Port City of the XXlIst Century, New challenges in the relationship
between Port and City, (pp. 201-202). Veneza, Italia: RETE.

BUTCHER, T. (2007). Supply Chain Knowledge Work: Should we Restructure the
Workforce for Improved Agility? International Journal of Agile Systems and
Management, 2, (4), 376-392.

CALDEIRINHA, V. (2007). Textos sobre gestdo portuaria 1999-2006. Santa Iria da
Azobia, Portugal: Edi¢des Cargo.

250



CARRABAU, M.E.M. (2005). Sintese e Analise Integrada dos Estudos Efetuados sobre
Recursos Naturais na Regido da Ria de Aveiro (Dissertacio de mestrado,
Universidade de Aveiro). Disponivel em
http://ria.ua.pt/bitstream/10773/2687/1/2005001685.pdf

CASTELLS, M. (1999). 4 Sociedade em Rede. S. Paulo, Brasil: Editora Paz e Terra.

CASTELLS, M. (2011). A era da informagdo : economia, sociedade e cultura. A
sociedade em rede. Lisboa, Portugal : Fundagdo Calouste Gulbenkian.

CASTELLS, M., USABIAGA, S., & MARTINEZ, O. (2014). Manoeuvering and
hotelling external costs : enough for alternative energy sources? Maritime Policy &

Management. The flagship journal of international shipping and port research, 41
(1), 42-60. DOI: 10.1080 / 03088839.2013.782441

C.E. (1994). Europa 2000+ (Rapport de Coopéracion pour I’aménagement du territoire
européen. Politiques Regionales de la Communauté Européenne). Luxembourg:
Office des publications officielles des Communautés européennes.

CHALINE, C. (1988). La reconversion des espaces fluvio-portuaires dans les grandes
metrdopoles. Annales de Géographie, 97, (544), 695-715.
DOI: 10.3406/ge0.1988.20718

CHALINE, C. (1993). Du port a la ville portuaire. In CANTAL-DUPART, Michel &
CHALINE, Claude (Eds.), Le port cadre de ville, (pp. 243-249). Paris, Franca:
AIVP, L’Harmattan.

CHALINE, C. (1994). Ces Ports qui créerent des Villes. Paris, Franga: L’Harmattan.

CHAPELON, L. (2006). L’accessibilité¢, marqueur des inégalités de rayonnement des
villes portuaires en Europe. Cybergeo: European Journal of Geography, (345), 1-
23. DOI: 10.4000/cybergeo.2463

CHARLIER, J., & MALEZIEUX, J. (1997). Les stratégies alternatives de
redéveloppement portuaire em Europe du nord-ouest. In BAUDOUIN, Thierry,
COLLIN, Michele, & PRELORENZO, Claude (Eds.), Urbanité des cités
portuaires, (pp. 107-114). Paris, Franga: L’Harmattan.

CHOAY, F., & MERLIN, P. (1988). Dictionnaire de L'urbanisme et de L'aménagement.
Paris, Franga: Presses universitaires de France.

CIFUENTES, P., & Llop, J. (2015). Repensando la ciudad: estrategias de desarrollo
urbano sostenible de las ciudades intermedias de América Latina, Revista Nodo, 9

(19), 73-83.

COCCO, G., & SILVA, G. (1999). Cidades e Portos. Os espagos da globalizacdo. Rio
de Janeiro, Brasil: DP&A.

COUCH, C., FRASER, C., & PERCY, S. (2003). Urban Regeneration in Europe [PDF].
Disponivel em https://doi.org/10.1002/9780470690604.ch1

251



DALSOREN S. B., EIDE M. S., ENDRESEN @., MJELDE A., GRAVIR G., &
ISAKSEN I. S. A. (2008). Update on emissions and environmental impacts from
the international fleet of ships: the contribution from major ship types and ports.
Atmospheric  Chemical and Physics, (9), 2171-2194. Disponivel em
https://www.researchgate.net/profile/Magnus Eide/publication/26639670 Update
_on_emissions_and_environmental impacts from the international fleet of ship
s The contribution_from major ship types and ports/links/00b7d5284c68ad9c9
3000000/Update-on-emissions-and-environmental-impacts-from-the-international-
fleet-of-ships-The-contribution-from-major-ship-types-and-ports.pdf

DAYCHOUW, M. (2007). 40 Ferramentas e Técnicas de Gerenciamento. Rio de Janeiro,
Brasil: Brasport.

DE BORGER, B., & DE BRUYNE, D. (2011). Port activities, hinterland congestion, and
optimal government policies : the role of vertical integration in logistic operations.
Journal of transport economics and policy, 45, (2), 247-275. Disponivel em
https://www.jstor.org/stable/23072177

DEMATTEIS, G. (1999). Il Fenomeno urbano in Italia: interpretazioni, prospettive,
politich. Milan, Italia: Franco Angeli.

DEVLIN, J., & YEE, P. (2005). Trade logistics in developing countries: The case of the
Middle East and North Africa. The World Economy, 28 (3), 435-456. Disponivel
em https://doi.org/10.1111/j.1467-9701.2005.00620.x

DGOTDU (200). Proposta de projecto de decreto regulamentar que estabelece
conceitos técnicos a utilizar nos instrumentos de gestdo territorial. Disponivel em
https://pt.scribd.com/document/16632985/Conceitos-Tecnicos-a-Utilizar-nos-
Instrumentos-de-Gestao-Territorial-2008-DGOTDU

DG Regio (2011). Cities of Tomorrow: challenges, visions, ways forward [PDF].
Disponivel em :
http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/citiesoftomorrow
/citiesoftomorrow_final.pdf

DIARIO de AVEIRO (2007, janeiro 31). Especial Porto de Aveiro. Diario de Aveiro, p.3.

DIJKSTRA, L., & POELMAN, H. (2012). Cities in Europe: the new OECD-EC definition
(Regional Focus RF 01/2012). Disponivel em
http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/focus/2012 01 city.pdf

DJANKOV, S., FREUND, C., & PHAM, C. (2006). Trading on Time (World Bank Policy
Research Working Paper, n. 3909). Disponivel em World Bank:
https://ssrn.com/abstract=894927

DOGAN, M. (1988). Giant cities as maritime Gateways. In DOGAN, Mattei, &

KASARDA, J. (Eds.), The metropolis era, A World of Giant Cities (pp.30-55).
London, England: SAGE Publications.

252



DONNEFORT, S., GAUTRONNEAU, R., GUILLAUME, J., & MIRET, N.R. (1992).
Atlas des relations ville-port a La Rochelle. Plan Construction et Architecture.
Programme Cité Projects “Le Port et la Ville”. Poitiers, France: Université de
Poitiers.

DREWRY (2010). Container Terminal Capacity and Performance Benchmarks.
Disponivel em https://www.drewry.co.uk/maritime-research-products/maritime-
research-products/container-terminal-capacity-and-performance-benchmarks-2014

DUCRET, C. (2008). Typologie mondiale des relations ville-port. Espace, Société,
Territoire, (417), 1-16. Disponivel em
https://journals.openedition.org/cybergeo/17332

DUCRET, C. (2011). Analisis multidisciplinar de la ciudad portudria. In RETE (Ed.), The
Port-City of the XXIst Century, New Challenges in the Relationship between Port
and City (pp. 32-42). Venezia, Italia: RETE.

DUCRET, C., ITOH, H., & JOLY, O. (2012, october). Port-region linkages in a global
perspective. Paper presented at the MoLos Conference Modeling Logistics Systems,
Le Havre, France.

DUCRET, C., & LEE, S.W. (2006). Frontline soldiers of globalization: port-city
evolution and regional competition. GeoJournal, 67, (2), 107-122. Disponivel em:
https://halshs.archives-ouverts.fr/halshs-00458057

ENDRESEN, @., BEHRENS, H. L., BRYNESTAD, S., ANDERSEN, A. B, &
SKJONG, R. (2004). Challenges in the global ballast water management. Marine
poluttion bulletin, 48, 615-623. DOI: 10.1016/j.marpolbul.2004.01.016.

EPCA (2007). A Paradigm Shift: Supply Chain Collaboration and Competition in and
between Europe’s Chemical Clusters (Results of the EPCA Think Tank Sessions

organized by EPCA). Disponivel em
https://repub.eur.nl/pub/38281/metis_182848.pdf

ESPO (2013). ESPO Port Performance Dashboard. (ESPO Dashboard 2013). Disponivel
em
https://www.espo.be/media/espopublications/espo _dashboard 2013%20final.pdf

ESPON (2014). Territorial Dynamics in Europe. Evidence for a European Urban Agenda.
(Territorial Observation, n. 13). Disponivel em
https://www.espon.eu/sites/default/files/attachments/TO13%20-
%20Evidence%20for%20a%20European%20Urban%20Agenda.pdf

ESPON, & KU L. (2013). TOWN, Small and medium sized towns in their functional

territorial context, (Report 2013/1/23). Disponivel em
https://www.espon.eu/sites/default/files/attachments/TOWN Inception_report Jul
y_2012.pdf

253



ESTEBAN, A., & LOPEZ, A. (1989). El papel de las ciudades medias en Espaiia,
Presente y futuro in Presente y Futuro de las Ciudades medias. Revista Urbanismo
Coam, (6), 6-16. Disponivel em
https://www.coam.org/media/Default%20Files/fundacion/biblioteca/revista-
urbanismo/docs/revista-urbanismo-n6-pag6-16.pdf

ESTRADA, J. L. (2002). Los puertos espafioles y su relacion com las ciudades. Um
analisis de su reciente evolucion. Revista Portus, (4), 25-27.

ESTRADA, J. L. (2013). Qué¢ es el puerto? Port-city Relationship and Urban Waterfront
Redevelopment. Revista Portus, (26), 4-8. Disponivel em
http://portusonline.org/es/que-es-el-puerto-2/

ESTRADA, J. L. (2015). Qué es el puerto? in Port-city Relationship and Urban
Waterfront Redevelopment, Revista Portus, (29), 8-9. Disponivel em
http://portusonline.org/pt/author/josel/

FALK, N. (1992). Turning the tide: british experience in regeneration urban docklands.
In HOYLE, B. & PINDER, D.A (Eds.), European port cities in transition (pp.116-
136). London, England: Butterworth.

FAUP (1998). Agua: Cidades e frentes de dgua: mostra de projectos de reconversdo
urbana em frentes de agua: cities & waterfronts: an exhibition on urban waterfront
renewal projects. Lisboa, Portugal: Administragdo do Porto de Lisboa.

FERNANDES, M. L. (1996). A Gafanha — Os homens, o espago e o tempo. Coimbra,
Portugal: Instituto de Estudos Geograficos.

FIGUEIRA DE SOUSA, J. (1995). A politica portuaria e a reestruturacio das actividades
logisticas na A.M.L. - O exemplo do terminal Roll-on/Roll-off do porto de Setubal
e dos parques de 2 linha. Revista Inforgeo, (7-8), 63-79. Disponivel em
http://www.apgeo.pt/sites/default/files/inforgeo 0708.pdf

FIGUEIRA de SOUSA, J. (2003). Portos, Transportes Maritimos e Territorio. Lisboa,
Portugal: Instituto de Dindmica do Espaco e Faculdade de Ciéncias Sociais e
Humanas da Universidade Nova de Lisboa.

FIGUEIRA de SOUSA, J. (2004). O porto do Funchal no contexto do sistema portudrio
insular regional: as infraestruturas, os trafegos e as fungoes portuarias. (Tese de
doutoramento, Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas da Universidade Nova de
Lisboa).

FIGUEIRA de SOUSA, J. (2011). Reflections on Port-City relations: interpretative
models and new approaches. In RETE (Ed.), The Port City of the XXIst Century,

New challenges in the relationship between Port and City, (p. 125). Veneza, Italia:
RETE.

254



FIGUEIRA de SOUSA, J., & FERNANDES, A. (2009). Porto do Funchal entre a
manuten¢do de fungdes maritimo-portudrias e a integracdo urbanistica e funcional
da cidade in Cruceros: punto de encuentro entre puerto y ciudad. Revista Portus,
(17), 86.

GARIAZZO, C., PAPALEO, V., PELLICCIONI A., CALORI, G., RADICE, P., &
TINARELLI, G. (2007). Application of a Lagrangian particle model to assess the
impact of harbour, industrial and urban activities on air quality in the Taranto area,
Italy. Atmospheric Environment, 41, (30), 6432—6444. Disponivel em
https://doi.org/10.1016/j.atmosenv.2007.06.005

GASPAR, J. G. (1983). Aveiro: Notas Historicas. Aveiro, Portugal: Camara Municipal
Aveiro.

GODOY, A. S. (1995). Pesquisa Qualitativa: Tipos fundamentais. RAE-Revista de
Administragio  de  Empresas, 35, (3), 20-29. Disponivel  em
https://dx.doi.org/10.1590/S0034-75901995000300004

GOITIA, F. C. (1989). Breve historia do urbanismo. Lisboa, Portugal: Editorial Presenca.

GOMES, M. (1877). O Districto de Aveiro. Noticia geographica, estatistica,
chorographica, heraldica, archeologica, historica e biographica da Cidade de
Aveiro e de todas as villas e freguezias do seu districto. Coimbra, Portugal:
Imprensa da Universidade de Coimbra.

GOMES, M. (1899). Subsidios para a historia de Aveiro. Aveiro, Portugal: Typographia
do Campedo das Provincias.

GONCALVES, J. M. (2004). Os espacos publicos urbanos na reconfiguragdo fisica e
social da cidade. (Tese de doutoramento, Faculdade de Ciéncias Socias e Humanas
da Universidade Nova de Lisboa). Disponivel em
https://www.google.pt/search?q=GON%C3%87ALVES%2C+Jorge+Manuela+(20
04).+0s+espa%C3%A70s+p%C3%BAblicosturbanos+na+reconfigura%C3%A7
%C3%A30+t%C3%ADsicatetsocial+dat+cidade.+(Tese+de+doutoramento%2C+
Universidade+Nova+de+Lisboa).&0q=GON%C3%87ALVES%2C+Jorge+Manue
1a+(2004).+0s+espa%C3%AT7os+p%C3%BAblicost+urbanos+na+reconfigura%C3
%A7%C3%A30+t%C3%ADsicat+e+social+da+cidade.+(Tese+de+doutoramento
%2C+Universidade+Nova+de+Lisboa).&ags=chrome..69157.555j0j4&sourceid=c
hrome&ie=UTF-8

GOSPODINI, A. (2002). European Cities in Competition and the New “Uses” of Urban
Design. Journal of Urban Design, 7, (1), 59-73. DOI: 10.1080 /
13574800220129231

GOSS, R. 0. (1990). Economic policies and seaports: The diversity of port policies.
Maritime Policy & Management, 17, (3), 221-234. Disponivel em
http://dx.doi.org/10.1080/03088839000000029; DOLI:
10.1080/03088839000000029

255



GRANDE, N., VIEGAS, L., & BRANCO, M. (1997). Contexto, cenario ¢ impacto das
operacdes de reconversdo urbana em “frentes de agua”. In Instituto Mediterranico,
& UNL (Eds.), Mediterraneo. Cidades, Portos e Frentes de agua, (pp 13-19).
Lisboa, Portugal: Instituto Mediterranico, Universidade Nova de Lisboa.

GREEN, N. (2007). Functional Polycentricity: formal definition in terms of social
network analysis. Urban Studies, 44, (11), 2077-2013. Disponivel em
https://doi.org/10.1080/00420980701518941

GRIPAIOS, P., & GRIPAIOS, R. (2006). The impact of a port on its local economy: the
case of  Plymouth. Maritime  Policy @ &  Management, 22,  (1),13-
23. DOI: 10.1080/03088839500000029

HAGERMAN, L., CLARK, G., & HEBB, T. (2007). Investment Intermediaries in
Economic Development: Linking Public Pension Funds to Urban Revitalization.
Disponivel em https://community-wealth.org/sites/clone.community-
wealth.org/files/downloads/tool-harvard-law-pension

HALL, P. (1996). Ciudades del manana. Historia del urbanismo em el siglo XX.
Barcelona, Espanha: Ediciones del Serbal.

HALL, P., & JACOBS, W. (2012). Why are maritime ports (still) urban, and why should
policy-makers care? Maritime Policy & Management, 39, (2), 189-206. Disponivel
em https://doi.org/10.1080/03088839.2011.650721

HARALAMBIDES, H. (1995). Port Structural Adjustment and Labour Reform. Paper
presented at the 7th World Conference on Transport Research, Sydney, Australia.

HARDOY, J., & SATTERTHWAITE, D. (1986). Small and Intermediate Urban Centres,
Their Role in Regional and National Development within the Third World. London,
England: Hodder and Stoughton.

HAUSMANN, W., LEE, H., & SUBRAMANIAN, U. (2005). Global logistics services,
supply chain metrics and bilateral trade patterns (World Bank Policy Research
Working Paper N. 3773). Disponivel em World Bank:
https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/8561

HAYNES, K.E., HSING, Y.M., & STOUGH, R.R. (1997). Regional port Dynamics in
the global economy: the case of Kaohsiung, Taiwan. Maritime Policy &
Management, 24, (1), 93-113. Disponivel em
http://www.library.northwestern.edu/libraries-collections/evanston-
campus/transportation-library/services/document-delivery-ill-services

HAYUTH, Y. (1982). The Port-Urban Interface: An Area in Transition. Area, 14, (3),
219-224. Disponivel em http://www.jstor.org/stable/20001825

HAYUTH, Y. (1988). Change on the waterfront: a model-base approach. In HOYLE,
Brian, PINDER, D., & HUSAIN S. (Eds.), Revitalization the waterfront:
international dimensions of dockland redevelopment (pp. 52-64). London, England:
Belhaven Press.

256



HEIN, C. (2015). Temporalities of the Port, the Waterfront and the Port City. Revista
Portus, (29), 5. Disponivel em http://portusonline.org/pt/temporalities-of-the-port-
the-waterfront-and-the-port-city/

HENRY, M. (2006). Villes portuaires en mutation - Les nouvelles relations ville-port a
Marseille dans le cadre du programme de renouvellement urbain
FEuroméditerranée. Lausanne, Switzerland: Université de Lausanne.

HESPI & EUKN (2015). Challenges of Small and Medium-Sized Urban Areas (SMUAs),
their economic growth potential and impact on territorial development in the
European Union and Latvia (Research report to support the Latvian EU Presidency
2015, Project No 4.3.-24/NFI/INP-002). Disponivel em
http://www.eukn.eu/fileadmin/Files/EU_Presidencies/Latvian Presidency/Final R
eport 26.05.2015 EXEC SUMMARY .pdf

HOLLAND, R., HENDRIKS, M., & AARTS, H. (2005). Smells Like Clean Spirit.
Nonconscious Effects of Scent on Cognition and Behavior. Phychological
Science,16, 9 689-693. Disponivel em
http://goallab.nl/publications/documents/Holland,%20Hendriks,%20Aarts%20(200
5)%20-%20noncsious%20effects%200f%20scent%200n%20behavior.pdf

HOYLE, B. (1989). The Port-City Interface: trends, problems and examples. Geoforum,
20, (4), 429-435.Disponivel em https://doi.org/10.1016/0016-7185(89)90026-2

HOYLE, B. (1994). Development Dynamics at the Port-City Interface. In Hoyle, Brian,
Pinder, D.A., Husain, M.S. (Eds.), Revitalising the Waterfront. International

dimension dockland redevelopment (pp. 3-19). Chichester, England: Editor John
Wiley & Sons.

HOYLE, B. (1997). The new waterfront: principles, percepcions and practice in the UK
and Canada in Mediterraneo. In Instituto Mediterranico & UNL (Eds.), Cidades,
Portos e Frentes de Agua, (pp. 150-151). Lisboa, Portugal: Instituto Mediterranico,
Universidade Nova de Lisboa.

HOYLE, B., & KNOWLES, R. (1992). Modern Transport Geography. London, England:
Belhaven Press.

HOWARD, E. (1965). Garden Cities of To-Morrow. London, England: MIT Press.
HUMMELS, D. (2006, october). Global Trends in Trade and Transportation. Paper

presented at the 17th International ITF/OCECD Symposium on Transport
Economics and Policy, Berlin, Germany.

HUMMELS, D., & SCHAUR, G. (2012). Time as a Trade Barrier, American Economic
Review. American Economic Review, 103 (7), 2935-2959. DOI: 10.3386/w17758

257



IMT (2015). Movimento de carga e de navios nos portos do continente, 1°semestre 2015
(Relatorio IMT Atividade Portuaria 1° semestre 2015). Disponivel em
http://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/IMTT/relatoriosectoriais/Documents/Movimento%20P
ortuario%20Reportorio%20Mensal/MovPort ReportSemestral 1 Semestre 2015.
pdf

INSTITUTO HIDROGRAFICO (2018). Disponivel em:
http://www.hidrografico.pt/noticia-sabia-que-zero-hidrografico.php

JACKSON, G. (1983). The history and archaelogy of ports. Reino Unido: Littlehampton
Book Services Ltd.

JACOBS, W., DUCRET, C., & DE LANGEN, P. (2010). Integrating world cities into
production networks: The case of port cities. Global Networks, 10, (1), 92-113.
Disponivel em https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00459509/document

JACOBS, W., KOSTER, H., & HALL, P. (2011). The location and Global Network
Structure of Maritime Advanced Producer Services. Urban Studies, 48, (13), 2749-
2769. Disponivel em https://doi.org/10.1177/0042098010391294

KIRK, J., & MILLER, M. (1986). Reliability and Validity in Qualitative Research.
Doi: http://dx.doi.org/10.4135/9781412985659

KONDRATIEV, N. (1984). The long wave cycle. New York, EUA: Richardson &
Snyder.

KORINEK, J. (2008). Clarifying trade costs in maritime transport (OECD Trade Policy
Working Papers, TAD/TC/WP(2008)10/FINAL). Disponivel em
http://www.oecd.org/trade/its/44387935.pdf

KORINEK, J., & SOURDIN, P. (2009). Maritime transport costs and their impact on
trade (OECD Trade Policy Working Papers, TAD/TC/WP (2009). Disponivel em
http://www.etsg.org/ETSG2009/papers/korinek.pdf

KORINEK, J., & SOURDIN, P. (2010). Clarifying trade costs: Maritime Transport and
its Effect on Agricultural Trade. Applied Economic Perspectives and Policy, 32, (3),
417-435.

KORINEK, J., & SOURDIN, P. (2011). To What Extent are High-Quality Logistics
Services Trade Facilitating? (OECD Trade Policy Papers, N. 108). Disponivel em
https://www.researchgate.net/publication/254439210 To What Extent Are High
-Quality Logistics Services Trade Facilitating

KRIER, R. (1981). El espacio publico. Barcelona, Espanha: Gustavo Gili.

LAMAS, J. R. G. (1992). Morfologia urbana e desenho da cidade Lisboa, Portugal:
Fundag¢ao Calouste Gulbenkian.

258



LANG, T. (2005). Insights in the British debate about Urban Decline and Urban
Regeneration. Disponivel em https://leibniz-
irs.de/fileadmin/user upload/IRS Working Paper/wp_insights.pdf

LAVAUD-LETILLEUL, V., & FREMONT, A. (2007). Rethinking Proximity: New
Opportunities for Port Development. The Case of Dunkirk. In DUCRET,
NOTTEBOOM & De LANGEN (Eds.) Ports in Proximity, (pp. 175-190).
Burlington, EUA: Ashgate.

LAWTON, R., & LEE, R. (1989). Urban population Development in Western Europe
from the Late-Eighteenth to the Early-Twentieth Century. Liverpool Studies in
European Population. Liverpool, England: Liverpool University Press.

LE CHEVALIER, F. (1992). Le commerce international portuaire: point d’appui du
développement des trafics portuaires et du tertiaire urban. Journal de la Marine
Marchande, (2), 497-498.

LEE, S.W., & DUCRET, C. (2009). Spatial Glocalization in Asia-Pacific Hub Port Cities:
a comparison of Hong Kong and Singapore. Urban Geography, 30 (2), 161-184.
Disponivel em https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00457697v2/document

LEE, S.W., DUCRET, C. & SONG, D.W. (2008). A tale of Asia’s world ports: the spatial
evolution in global hub port cities. Geoforum, 39 (1), 372-385. Disponivel em:
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00458602/document

LEMAIRE, O. (2007). Plan the city with the port, guide of good practices. AIVP, (95) 1-
4. Disponivel em http://www.aivp.org/wp-content/uploads/2015/05/DI95 EN.pdf

LENTON, T., FOOTITT, A., & DLUGOLECKI, A. (2009). Major Tipping points in
the earth’s climate system and consequences for the insurance sector (Report was
commissioned jointly by Allianz, a leading global financial service provider, and
WWF, a leading global environmental NGO). Disponivel em
http://assets.worldwildlife.org/publications/386/files/original/Major Tipping Poin
ts in_the Earth's Climate System and Consequences for the Insurance Sector.
pdf?1345749585

LIGTERINGEN, H. (2007). Port and Terminals. Delft, Holanda: Delft Academic Press.

LIMAO, N., & VENABLES, A. (2001). Infrastructure, Geographical Disadvantage,
Transport Costs and Trade. The World Bank Economic Review, 15, (3), 451-479.
Disponivel em
http://documents.worldbank.org/curated/pt/662351468331778084/pdf/773650JRN
020010aphical0Disadvantage.pdf

LLAMBRICH, M. (2015). El patrimonio maritimo, factor de desarrollo local en el puerto

de Palamos (Girona, Costa Brava). Revista Portus, (29), 4. Disponivel em
http://portusonline.org/pt/category/this_issue/29/page/2/

259



Lloyd’s Register ODS (2010). Noise from ships in ports. Possibilities for noise reduction.
(Report for the Environmental Protection Agency of the Danish Ministry of the
Environment Project N. 1330 2010). Disponivel em:
http://www?2.mst.dk/udgiv/publications/2010/978-87-92668-34-9/pdf/978-87-
92668-35-6.pdf

LYNCH, K., & HACK, G. (1984). Site planning. Massachusetts, EUA: MIT Press.
LYNCH, K. (1989). A4 Imagem da Cidade. Lisboa, Portugal: Edigdes 70.

MAGALA, M., & SAMMONS, A. (2008). A New Approach to Port Choice Modelling.
Maritime Economics and  Logistics, 10, (1-2), 9-34. DOI:
10.1057/palgrave.mel.9100189

MAOT (2008). Portugal Politica de Cidades POLIS XXI 2007-2013 (Relatorio Portugal
Polis XXI). Disponivel em http://www.observatorio.pt/download.php?id=688

MARSHALL, R. (2001). Waterfronts in Post-Industrial Cities. Nova York, EUA: Spon
Press.

MARTINEZ-ZARZOSO, 1., GARCIA-MENENDEZ, L., & SUAREZ-BUAREZ-
BURGUET, C. (2003). Impact of Transport Costs on International Trade: The Case
of Spanish Ceramic Exports. Maritime Economics & Logistics, 5,(2),179-198. DOI:
10.1057/palgrave.mel.9100069

MARTINEZ-ZARZOSO, 1., & SUAREZ-BURGUET, C. (2005). Transport costs and
trade: Empirical evidence for Latin American imports from the European Union.
The Journal of International Trade & Economic Development, 14, (3), 353-371.
Disponivel em http://doi.org/10.1080/09638190500212121

MATIAS, L., SALVADOR, R., & ROSA PIRES, A. (2015). Portugal: Porto de Aveiro e
Regido Centro como ancora do desenvolvimento territorial. Revista Portus, (29), 2-
3. Disponivel em http://portusonline.org/pt/category/all_issues/29/report-this-issue-
29/

MCLAUGHLIN, H., & FEARON, C. (2013). Understanding the development of port and
regional relationships: a new cooperation / competition matrix. Maritime Policy &
Management, 40, (3), 278-294. Disponivel em
https://doi.org/10.1080/03088839.2013.782966 /

MEIJERS, E. J., BURGER, & Martijn J. (2010). Spatial structure and productivity in US
metropolitan areas. Environment and Planning A, 42, (6), 1383-1402. Disponivel
em https://www.lboro.ac.uk/gawc/rb/rb330.html

MENDES, H. G. (1972). Cartografia e engenharia pombalinas da Ria e Barra de Aveiro,
Boletim do arquivo historico militar, 42, 9-80.

MENDEZ R., MORAL, S., ABAD, L., & BALESTENA, 1. (2008). Dinamicas
industriales, innovacion y sistema urbano en Espafia: trayectorias de las ciudades
intermedias.  Boletin de la A.G.E., (46), 227-260. Disponivel
em http://age.ieg.csic.es/boletin/46/12-DINAMICAS.pdf

260



MERK, O. (s/d). The Competitiveness of Global Port-Cities: Synthesis Report [PDF].
Disponivel em  http://www.oecd.org/cfe/regional-policy/Competitiveness-of-
Global-Port-Cities-Synthesis-Report.pdf

MERK, O. (2012). Container ship emissions in world ports: a comparative overview
(Relatorio OCDE M37). Disponivel em
http://www.polyu.edu.hk/Ims/icms/ifspa2012/Papers/M37.pdf

MERK, O., DANG, T. (2012). Efficiency of world ports in container and bulk cargo (oil,
coal, ores and grain) (OECD Regional Development Working Papers, 2012/09,
OECD Publishing). Disponivel em http://dx.doi.org/10.1787/5k92vgw39zs2-en

MERK, O., DUCRET, C., DUBARLE, P., HAEZENDONCK, E., & DOOMS, M.
(2011). Competitiveness of Port-Cities: The Case of the Seine Axis (Le Havre,
Rouen, Paris, Caen) — France (OECD Regional Development Working Papers,
2011/07, OECD Publishing). Disponivel em
http://dx.doi.org/10.1787/5kg58xppgcOn-en

MERK, O., & HESSE, M. (2012a). The Competitiveness of Global Port-Cities: The case
of Hamburg (OECD Regional Development Working Paper 2012/06). Disponivel
em http://dx.doi.org/10.1787/5k97g3hm1gvk-en

MERK, O., & NOTTEBOOM, T. (2013). The Competitiveness of Global Port-Cities:
The Case of Rotterdam/Amsterdam — Netherlands (OECD Regional Development
Working  Papers, 2013/08, @ OECD  Publishing)  Disponivel em
http://dx.doi.org/10.1787/5k46pghnvdvj-en

MEYER, H. (1999). City and Port: urban planning as a cultural venture in London,
Barcelona, New York and Rotterdam: changing relations between public urban
space and large-scale infrastructure. Utrecht, Holanda: International Books.

MEYER, H. (2011). The Port-City in the era of Globalization: the second transformation.
In RETE (Ed.), The Port City of the XXIst Century, New challenges in the
relationship between Port and City, (p. 163). Veneza, Italia: RETE.

MILES, M., HUBERMAN, M., & SALDANA J. (2014). Qualitative Data Analysis. A
Methods Sourcebook. Disponivel em http://uk.sagepub.com/sites/default/files/upm-
binaries/55585 Chapter 1 Sample Miles Qualitative Data Analysis 3e 2.pdf

MIOLA A., PACCAGNAN V., MANNINO I., MASSARUTTO A., PERUJO A., &
TURVANI M. (2009). External costs of transportation. Case Study: maritime
transport (JRS Scientific and technical report EUR 23837 EN). Disponivel em
http://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC51275/reqno_jrc5127
5 reqno_jrc51275 maritime external costs.pdf%5B1%5D.pdf

MONSON, G., JESSUP, E., & CASAVANT, K. (2006). Evaluation and Estimation of
Port Security Measures and Impacts due to Catastrophic Events (SFTA Research
Report, N. 17). Disponivel em
http://www.researchgate.net/publication/264873912 Evaluation_and Estimation
of Port Security Measures _and Impacts Due to Catastrophic Events

261



MOREIRA DA SILVA (1948). Anteplano de Urbanizagdo de Aveiro. Aveiro, Portugal:
Camara Municipal de Aveiro.

MOREIRA DA SILVA (1960). Anteplano de Urbaniza¢do da cidade de Aveiro. Aveiro,
Portugal: Camara Municipal de Aveiro.

MURPHEY, R. (1988). Shangai. /n DOGAN, M., & KASARDA, J. D. (Eds.), The
metropolis era. Megacities, (pp. 157-183). London, England: SAGE Publications.

MUSSO, E., & GHIARA, H. (2011). Transformando el programa econémico de ciudades
portudrias. In RETE (Ed.), The Port City of the XXIst Century, New challenges in
the relationship between Port and City, (p. 87). Veneza, Italia: RETE.

NEVES, F. F. (1940). Memoria de Aveiro no século XIX. Arquivo do Distrito de Aveiro,
6, (22), 267-268.

NORDAS, H., & PIERMARTINI, R. (2004). Infrastructure and Trade (WTO Staff
Working Paper ERSD-2004-04). Disponivel em
http://ssrn.com/abstract=923507 or http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.923507

NORDAS, H., PINALL E., & GROSSO, M. (2006). Logistics and Time as Trade Barrier
(OECD Trade Policy Working Papers, N. 35, OECD Publishing). Disponivel em
http://dx.doi.org/10.1787/664220308873

NOTTEBOOM, T. (2004). Container Shipping and Ports: An Overview. The Review of
Network Economics, 3, (2), 86-106. Disponivel em
http://www.researchgate.net/publication/24049699 Container Shipping And Port
s An_Overview

NOTTEBOOM, T. (2009). The Relationship between seaports and the intermodal
hinterland in light of global supply chains: European Challenges. Port Competition
and Hinterland Connections (Discussion Paper N. 2008-10). Disponivel em
http://81.47.175.201/pashmina/attachments/OECD _logistics.pdf

NOTTEBOOM, T., & RODRIGUE, J. P. (2005). Port Regionalization: Towards A New
Phase in Port Development. Maritime Policy & Management, 32, (3), 297-313.
Disponivel em http://people.hofstra.edu/jean-
paul_rodrigue/downloads/Notteboom-Rodrigue-MPM-final.pdf

NOTTEBOOM, T., & RODRIGUE, J. P. (2007). Re-Assessing Port-Hinterland
Relationships in the Context of Global Commodity Chans. In WANG, J., OLIVIER,
D., NOTTEBOOM; T., SLACK, B. (Eds.), Port-Cities in Global Supply Chains,
(pp. 51-66). London, England: Ashgate Publishing.

OCDE (2013). Rural-Urban Partnerships: An Integrated Approach to Economic
Development. Disponivel em http://dx.doi.org/10.1787/9789264204812-en

OLIVEIRA, R. M. (2001). O Discurso da Cidade - Leituras da Avenida Dr. Lourenco
Peixinho. Aveiro, Portugal: Camara Municipal de Aveiro.

262



OUDINOT, J. R. Q. (2009). Aveiro, Apontamentos Historicos. Aveiro, Portugal: Camara
Municipal de Aveiro.

PARES, M., BONET-MARTI, J., & MARTI-COSTA, M. (2012). Does participation
really matter in urban regeneration policies? Exploring governance networks in
Catalonia  (Spain). Urban Affairs Review, 48, (2), 238-271. DOI:
10.1177/1078087411423352

PATRAO, P.G.C.S. (2000). Aveiro. Cidade e arquitetura (uma) leitura do espago
urbano. (Unpublished final exam seminar). Departamento de Arquitetura da
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra, Coimbra.

PEREIRA, F., & MONTEIRO, L. (2017). Administra¢ao portudaria — empresas e
sistemas  portuarios (Temas econdmicos, N. 52). Disponivel em
http://www.gee.gov.pt/?cfl=40718

PESCI, R. (2000). Desarrollo sostenible en ciudades intermedias: testimonios en América
Latina. In BELLET SANFELIU, C., LLOP TORNE, J. M. (Eds.). Ciudades
intermedias: urbanizacion y sostenibilidad, (pp. 288-313). Lleida, Espanha:
Milenio.

PESQUERA, M.A., & RUIZ, J.R. (1996). Sustainable development strategies for cities
and ports (UNCTAD Monographs on Port Management, n. 14). Disponivel em
http://unctad.org/en/Docs/ship49414 en.pdf

PORTAS N. (1998). Presentazione. In Morandi C., & PUCCI, P. (Eds.) Prodotti notevole,
(pp. 11-14). Milano, Italia: Franco Angeli.

PORTAS, N., DOMINGUES, A., & CABRAL, J. (2007). Politicas Urbanas- Tendéncias,
estratégias e oportunidades. Lisboa, Portugal: Fundagdo Calouste Gulbenkian.

PORTO DE AVEIRO (1991). Direc¢do Geral de Portos. Aveiro, Portugal: Junta
Autonoma do Porto de Aveiro.

PRIEMUS, H. (2004). Housing and New Urban Renewal: Current Policies in the
Netherlands. International ~ Journal of Housing  Policy, 4, (2),229-
246. DOI: 10.1080/1461671042000269047

PUNTER, J., & CARMONA, M. (1997). The design dimension of planning: theory,
content and best practice for design policies. London, England: E&FN SPOON.

QREN (s/d). Quadro de Referéncia Estratégica Nacional. Disponivel em
http://www.maiscentro.qren.pt/index.php?accao=apreseixo&m=m1&s=0

RABALLAND, G. (2003). Determinants of the Negative Impact of Being Landlocked on
Trade: An Empirical Investigation Through the Central Asian Case. Comparative
Economic Studies, 45, (4), 520-536. DOI: 10.1057/palgrave.ces.810003 1

RADELET, S., & SACHS, J. (1998, january). Shipping costs, manufactured exports, and
economic growth. Paper presented at the Annual Meeting of the American
Economics Association, Chicago, EUA.

263



REPRU (2009). Mais Centro. Disponivel em
http://www.maiscentro.qren.pt/private/admin/ficheiros/uploads/3concurso%?20repr
u%20v.pdf

ROBERTS, P. (2000). The evolution, definition and purpose of urban regeneration. In
ROBERTS, P., & SYKES, H. (Eds), Urban Regeneration: a handbook, (pp. 9-36).
London, England: SAGE Publications.

ROBERTS, P., & SYKES, H. (2000). Urban Regeneration: a handbook. London,
England: SAGE Publications.

RONDINELLI, D. (1982). A Comparative Analysis of Demographic, Social, and
Economic Characteristics of Intermediate Cities in Developing Countries. In OM
Prakash Mathur (Ed.), Small Cities and National Development, (pp. 253-285).
Nagoya, Japan: United Nations Centre for Regional Development.

SANTAMARIA, F. (2000). La notion de “ville moyenne” en France, en Espagne et au
Royaume-Uni. Annales de Géographie, 109, (613), 227-239. Disponivel em
http://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00174018

SASSEN, S. (1991). The Global city. New York, EUA: Princeton University Press.

SCHREIER, M., KOKHANOVSKY, A., EYRING, V., BUGLIARO L., MANNSTEIN,
H., MAYER, B., BOVENSMANN, H., & BURROWS, J.P (2006). Impact of the
ship emissions on the microphysical, optical and radiative properties of marine
stratus: a case study, ATMOS. Journal Chemical Physics, 6,4925-4942. Disponivel
em http://doi.org/10.5194/acp-6-4925-2006

SCHUBERT, D. (2011). A shift from ships to chips. Waterfront transformation in
european seaports. In RETE (Ed.), The Port City of the XXIst Century, New
challenges in the relationship between Port and City, (p. 185). Veneza, Itélia:
RETE.

SEASSARO, L. (1993). Génes ou le poids de la longue durée culturelle in Grands Villes
et Ports de Mer. Les Annales de la Recherche Urbaine, (55-56), 11-22. Disponivel
em http://www.persee.fr/doc/aru_0180-930x 1992 num 55 1 1669

SEASSARO, L. (2005). O sistema portuario italiano: privatizagdo, operadores
transnacionais e recomposi¢ao da relacao porto-cidade. IN SILVA, G., SLACK, B.
(Eds.), Terminalisation of ports: an academic question? Proceedings of the
international workshop on New generation of port-cities & their role in global
supply chains, (pp. 20-30). Hong-Kong, Japan.

SERRANO, J. M. (1986). Distribucion espacial en Espana de las ciudades de tamaio
intermedio, 25.000-50.000 habitantes. Estudios Territoriales, (20), 139-160.

SINERGIA (s/d). Experiéncias mundiais de Recuperacdo de Orla. Anexo X. Disponivel
em http://portomaravilha.com.br/web/esq/anexo-10-.pdf

264



SINGH, T. (2010) Does international trade cause economic growth? A survey. The World
Econnomy, 33, (11), 1517-1564. Disponivel em http://doi.org/10.1111/j.1467-
9701.2010.01243.x

SLACK, B., WANG, J., OLIVIER, D., & NOTTEBOOM, T. (2007). Ports, Cities and
Global Supply Chains. London, England: Routledge.

SMITH, M. K. (2003). Issues in cultural tourism studies. London, England: Routledge.

SOLA-MORALES, M. (1997). Las formas de crescimiento urbano. Barcelona, Espanha:
Edicion UPC.

SUMNERS, J. (2009, November 29). Strategies for Small Town Success [Web log post].
Disponivel em http://ecdi.wordpress.com/2009/11/29/strategies-for-small-town-
success/

TACOLI, C., & SATTERTHWAITE, D. (2003). The Urban Part of Rural development:
the Role of Small and Intermediate Urban Centres in Rural and Regional
Development and Poverty Reduction. Human Settlements Working Paper Series
Rural-Urban Interactions and Livelihood Strategies, (9), 1-24. London, England:
IIED. Disponivel em http://pubs.iied.org/922611ED/

TIESDELL, S., OC, T., & HEATH, T. (1996). Revitalizing historic urban quarters.
Oxford, England: Architectural Press.

TURNBULL, P. (2012). Port Labor. In TALLEY, Wayne (Ed.) The Blackwell
Companion to Maritime Economics, (pp. 517-548). USA: Wiley-Blackwell.

TUROK, I., & MYKHNENKO, V. (2007). The trajectories of European cities, 1960—
2005. Cities, 24, (3), 165-182. Doi: 10.1016/j.cities.2007.01.007

TWIGGER-ROSS, C. L., & UZZEL, D. L. (1996). Place and identity processes. Journal
of  Environmental  Psychology, 16, (3), 205-220. Disponivel em
http://doi.org/10.1006/jevp.1996.0017

UE (2011). Politica de Coesao 2014-2020. Investir no crescimento e em empregos [PDF].

Disponivel em
http://www.qren.pt/np4/np4/mewsld=1334&fileName=politica_de coesao 2014
2020.pdf

UNCTAD (1992). La Comercializacion del Puerto y las perspectivas del puerto de
tercera generacion. Genebra, Suica: United Nations Conference on Trade and
Development.

UNCTAD (1999). Technical note. The fourth-generation port. IN UNCTAD (Ed.) Ports
Newsletter, (19), 9-10. Disponivel em
http://unctad.org/en/docs/posdtetibm15.en.pdf

UNESCO (1999). Ciudades intermedias y urbanizacion mundial [PDF]. Disponivel em
http://www.ceut.udl.cat/wp-content/uploads/5.BOOK1 _.pdf

265



UNITED NATIONS (1999). World urbanization prospects (United Nations 1999
revision). Disponivel em
http://www.un.org/esa/population/pubsarchive/urbanization/urbanization.pdf

UNITED NATIONS (2011). World urbanizations prospects, The 2011 revision
(Relatorio United  Nations ST/ESA/SER.A/322). Disponivel em
http://www.un.org/en/development/desa/population/publications/pdf/urbanization/
WUP2011_ Report.pdf

VAGGELAS, G., & LAGOUDIS, 1. (2010, july). Analysing the supply chain strategy of
the cruise industry: the case of a small cruise company. Paper presented at the
International Association of Maritime Economists conference, Lisbon, Portugal.

VALLEGA, A (1983). Nodalité et centralité face a la multimodalité: éléments pour um
relais entre théorie régionale et théorie des transports. In MUSCARA, C. & POLI,
C. (1983) Transport Geography Facing Geography, (pp. 69-88). Paris, Franca: IGU
Working Group on Geography of Transport.

VALLEGA, A. (1996). Cityports, coastal zones and sustainble development. In HOYLE,
Brian (Ed.), Cityports, coastal zones and regional change, (pp. 295-306). Great
Britain: John Wiley & Sons Ltd.

VALLICELLI, L. (2000) Un modelo de desarollo sostenible : Curitiba (Brasil). CEPAL.
Serie  Medio ambiente y desarollo, (48), 71-76. Disponivel em
http://docplayer.es/24188574-Iv-un-modelo-de-desarrollo-sostenible-curibita-
brasil.html

VAN BOXMEER, B., & VAN BECKHOVEN, E. (2006). Public—Private Partnership in
Urban Regeneration: A Comparison of Dutch and Spanish PPPs. International
Journal of Housing Policy, 5, (1), 1-16. DOI: 10.1080/14616710500055612

VAN HOOYDONK, E. (2007). Soft values of seaports: a strategy for the restoration of
public support for seaports. Antwerp, Belgium: Garant.

VERHOEVEN, P., & BACKX, N. (2010). Code of practice on societal integration of
ports. Brussels, Belgium: ESPO.

VICENTE, A. B., SANCHEZ, M. J. D., & GONZALEZ, M. M. (2015). La financiacion
Europea en ciudades portuarias: Proyecto “Puertos y Ciudades Portuarias
Medianas” en el marco del Programa COST. Revista Portus, (29), 3-5. Venezia,
Italia: RETE. Disponivel em
http://portusonline.org/pt/category/all issues/29/report-this-issue-29/

VICENTE, J. (1998). El procés de construccio de l’area urbana de Girona, Plans,
discursos i realitat (Unpublished doctoral dissertation). Departament de Geografia,
Universitat Autonoma de Barcelona, Barcelona.

VIGARIE, A. (1981). Ports de commerce et vie littorale. Annales de Géographie, 90,

(501),  603-607. Disponivel ~em  http://www.persee.fr/doc/geo_0003-
4010 1981 num 90 501 20035 t1 0603 0000 2

266



VIGARIE, A. (1981a). Maritime Industrial Development Areas: Structural Evolution and
Implications for Regional Development. In HOYLE, Brian, & PINDER, D. (Eds.),
Cityport Industrialization and Regional Development: Spatial Analysis and
Planning Strategies, (pp-23-36). Oxford, England: Pergamon Press.

VIGUERAS, M. (1977). Curso de explotacion y direccion de puertos. Madrid, Espanha:
Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

VINUESA, J. (1989). La poblacion de las ciudades medias espafiolas. Revista Urbanismo
Coam, (6), 17-27. Madrid, = Espanha: Coam. Disponivel  em
http://www.coam.org/media/Default%20Files/fundacion/biblioteca/revista-
urbanismo/docs/revista-urbanismo-n6-pagl7-27.pdf

VIOLANTE, M. J. (1997). Aveiro Medieval. Aveiro, Portugal: Camara Municipal de
Aveiro

YINGIGBA, J. (2011). Freight Traffic at Nigerian Seaports: Problems and Prospects. 7The
Social Sciences, 6, (4), 250-258. DOI: 10.3923/sscience.2011.250.258. Disponivel
em http://medwelljournals.com/abstract/?doi=sscience.2011.250.258

YOCHUM, G., & AGARWAL, V. (1987). Economic impact of a port on a regional
economy, Growth and  Change, (2), 74-87. Disponivel em
http://doi.org/10.1111/j.1468-2257.1987.tb00082.x

ZANCHETI, S. M. (2009). Os desafios para o financiamento da regeneragdo urbana na
América Latina. Olinda, Brasil: Centro de Estudos Avancados da Conservacao
Integrada. Disponivel em http://www.ct.ceci-br.org/ceci/br/informacao/acervo-
para-download/category/2-cursos.html?download=7%3 Atexto-discusso-34

WANG, J., & OLIVIER, D. (2003). La gouvernance des ports et la relation ville-port en
Chine. Les Cahiers Scientifiques du Transport, (44), 25-54. Disponivel em
http://afitl.ish-lyon.cnrs.fr/tl_files/documents/CST/N44/WangOliv.pdf

WIEGMANS, B., & LOUW, E. (2010). Changing port-city relations at Amsterdam: a
new phase at the interface? Journal of Transport Geography, 19, (4), 575-583.
Disponivel em http://www.elsevier.com/locate/jtrangeo

WILMSMEIER, G., & HOFFMANN, J. (2008). Liner Shipping Connectivity and Port
Infrastructure as Determinants of Freight Rates in the Caribbean. Maritime
Economics &  Logistics, 10, (1-2), 130- 151. Disponivel em
http://doi.org/10.1057/palgrave.mel.9100195

WILMSMEIER, G., & SANCHEZ, R. (2009). The relevance of international transport
costs on food prices: Endogenous and exogenous effects. Research in Transport
Economics, 25, (1), 56-66. Disponivel em
http://doi.org/10.1016/j.retrec.2009.08.004

267



Legislacao:

Decreto n° 49332 de 29 outubro. Didrio do Governo n°254/1969 — I Série. Ministério do
Interior, Direc¢do-Geral de Administracdo Politica e Civil. Lisboa.

Decreto Lei n° 339/1998 de 3 novembro. Didrio da Republica n® 254/1998 — I Série A.

Decreto Lei n® 40/2002 de 28 fevereiro. Diario da Republica n® 50/2002 — I Série A.
Ministério do Equipamento Social. Lisboa.

Lei n°® 32/2001 de 12 julho. Didrio da Republica n° 160/2001 — I Série A.

Resolucao da Assembleia da Republica n® 106/2016 de 9 junho. Didrio da Republica n°
111/2016.

268



Figura 1
Figura 2
Figura 3
Figura 4
Figura 5
Figura 6
Figura 7
Figura 8
Figura 9
Figura 10
Figura 11
Figura 12
Figura 13
Figura 14
Figura 15
Figura 16
Figura 17
Figura 18

Figura 19

Figura 20
Figura 21
Figura 22

Figura 23

INDICE DE FIGURAS

Porto e cidade de Antuérpia

Porto de Zeebrugge

Cidade de Roterdao

Porto Le Havre

Porto de Gent

Cidade de Amesterdao

Canal grande em Veneza

Praca de S. Marcos em Veneza

Carteiro em rua de Veneza

Diagrama de uma cidade jardim com envolvente rural
Diagrama “Howard’s threee magnets”

Ville Radieuse, Le Corbusier (1930)

Dimensdes da forma urbana

Modelo “Anyport” (1963)

Modelo da relagdo porto-cidade (Hayuth, 1980)

Evolucao da relagdo porto-cidade no modelo de Brian Hoyle
Estrutura de porto-cidade, Han Meyer (1999)

Matriz das relagdes porto-cidade segundo Ducret e Lee (2006)

Localizagdo do porto de Aveiro e das cidades da Gafanha da Nazaré e

Aveiro. (PLO1 Plano Diretor da cidade de Aveiro, 1964)
Area de jurisdi¢io da Administragdo do porto de Aveiro
Infraestruturas do porto de Aveiro

Entrada na Barra de Aveiro

Forte da Barra de Aveiro

269



Figura 24
Figura 25
Figura 26
Figura 27
Figura 28
Figura 29
Figura 30
Figura 31
Figura 32
Figura 33
Figura 34
Figura 35
Figura 36
Figura 37
Figura 38
Figura 39
Figura 40
Figura 41
Figura 42
Figura 43
Figura 44
Figura 45
Figura 46
Figura 47
Figura 48

Figura 49

270

Construcao do farol da Barra

Caminho de ferro de acesso a Barra

Canal de S. Roque em Aveiro

Largo do Rossio em Aveiro

Ligacdo entre ponte-praga e avenida Dr. Lourengo Peixinho
Avenida Dr. Lourengo Peixinho, Aveiro

Construgao do cais junto a Capitania (1958)

Capitania e avenida Dr. Lourenco Peixinho

Canal Central e rua Jodo Mendonga em Aveiro

Inundagdes em 1938 junto ao canal Central e Praga Melo Freitas
Ortofotomapa da cidade de Aveiro e da rede de canais aquaticos
Abandono dos armazéns de sal no canal S. Roque

Abandono do edificio da lota. Marina da lota

Regeneracao do espaco publico no canal Cojo

Espago publico regenerado no canal dos Botirdes

Antigos armazéns de sal com novas funcionalidades
Apropriacao do espago publico com bilheteira dos barcos moliceiros
Passeio em barco moliceiro

Frente urbana do canal Central

Marés vivas no acesso ao canal das Piramides

“Testa & Cunhas”, seca de bacalhau na Gafanha da Nazaré
Estaleiros navais “Monica”

Cais dos Bacalhoeiros, “Cale da Vila”

Avenida Central, atual avenida José Estevdo na Gafanha da Nazaré
Antiga ponte da Gafanha da Nazaré

Praia da Barra na Gafanha da Nazaré



Figura 50
Figura 51
Figura 52
Figura 53
Figura 54
Figura 55
Figura 56
Figura 57

Figura 58

Figura 59

Figura 60
Figura 61
Figura 62
Figura 63
Figura 64
Figura 65
Figura 66
Figura 67
Figura 68
Figura 69
Figura 70
Figura 71
Figura 72

Figura 73

Formagdo da Ria de Aveiro

Cidade de Aveiro, canal de entrada e marinhas de sal em 1865
Plano de investimentos no porto de Aveiro em 2011
Localizagd@o dos principais portos de Portugal continental
Relacdo entre a logistica de transporte maritimo e terrestre
Estrutura de um porto

Estrutura das infraestruturas, instalacdes e servi¢os do porto
Edificagdes no porto de Aveiro

Infraestruturas portudrias maritimas (fundeadouros) e terrestres do porto

de Aveiro

Infraestrutura rodovidria e ferrovidria existente no porto de Aveiro e no

territdrio envolvente

Regionalizacdo do porto e desenvolvimento dos centros logisticos
Esquema da estrutura de um porto, do “hinterland e do foreland”
Esquema grafico do “hinterland” do porto de Aveiro

Esquema grafico do “foreland” do porto de Aveiro

Terminal de granéis liquidos no porto de Aveiro

Centro municipal de interpretacdo ambiental (CMIA) em Aveiro
Rampa de acostagem de navios para carga ro-ro

Terminal de granéis solidos no porto de Aveiro

Canal de acesso entre o mar e o porto de Aveiro

NUTS II, regides de Portugal

NUTS III, regidao Centro

Empresas localizadas na regido Centro e usuarias do porto de Aveiro
flhavo Sea Festival, 2016

Ria de Aveiro Weekend, 2014

271



Figura 74
Figura 75
Figura 76

Figura 77

Figura 78

Figura 79

Figura 80

Figura 81

Figura 82

Figura 83

Figura 84

Figura 85

Figura 86

Figura 87
Figura 88
Figura 89
Figura 90

Figura 91

272

Festival de cinema, Saint-Nazaire, 2016
Evento profissional no porto La Rochelle, 2016
Pulverizagdo do petcoke com canhdo de d4gua e mangueiras

Trajetoria das particulas PM10 na difusdo do petcoke por acdo do vento

Norte
Evolucao cronoldgica da localizagdo da Barra entre o ano 1200 e 1808

Configuragao morfologica do territorio de Aveiro e da Gafanha em 1759

(século XVIII)

Andlise da evolugdo da morfologia territorial do porto e da cidade de

Aveiro em 1759 (século XVIII)

Configuragdo morfologica do territorio de Aveiro e da Gafanha da Nazaré

em 1865 (século XIX)

Andlise da evolugdo da morfologia territorial do porto e da cidade de

Aveiro em 1865 (século XIX)

Configuragdo morfolodgica do territdrio da cidade de Aveiro e da Vila da

Gafanha da Nazaré em 1959 (século XX)

Andlise da evolugdo da morfologia territorial do porto e da cidade de

Aveiro em 1959 (século XX)

Configuragdo morfologica do territério das cidades de Aveiro e Gafanha

da Nazaré em 2017 (século XXI)

Andlise da evolugdo da morfologia territorial do porto maritimo e das

cidades de Aveiro e da Gafanha da Nazaré em 2017 (século XXI)
Modelo da relagao porto-cidade “Modelo Bi-city-port”

Relagdo porto-cidade no século XVIII

Relagdo porto-cidade no século XIX

Relacdo porto-cidade no século XX

Relacdo porto-cidade no século XXI



Grafico 1

Grafico 2

Grafico 3

Grafico 4

Grafico 5

Grafico 6

Grafico 7

Grafico 8

Grafico 9

Grafico 10

Grafico 11

Grafico 12

Grafico 13

Grafico 14

Grafico 15

Grafico 16

INDICE DE GRAFICOS

Distribui¢@o da populacdo mundial por dimensado de cidade

Evolugdo da populacdo em funcao da dimensao das cidades (1970-2025)
Relacdo entre dimensao das cidades (2010-2025) e a populagdo europeia
residente (estimativa)

Evolugdo da movimentacao de mercadorias nos portos portugueses entre ano
2000 e 2016

Quantidade de carga movimentada nos portos portugueses

Tipo de carga movimentada nos portos portugueses

Percentagem de mercadorias e de passageiros de cruzeiro em 2016

Quantidade de mercadorias exportadas entre o ano 2005 ¢ 2016 no porto de

Aveiro (toneladas)

Quantidade de mercadorias importadas entre o ano 2005 ¢ 2016 no porto de

Aveiro (toneladas)

Mercadorias movimentadas e arqueacdo bruta total dos navios (GT) entre

2005 e 2015

Categoria mercadoria movimentada e arqueacdo bruta dos navios no porto

de Aveiro

Analise do modelo linear da relagdo entre a categoria das mercadorias e a
arqueacao bruta dos navios no porto de Aveiro com previsao até ao ano 2022

(toneladas e GT)

Evolugdo do transporte de mercadoria e arqueagdo bruta total no porto de

Aveiro com previsao até ao ano 2022.

Analise do modelo linear da evolugdo da arqueacdo bruta e da quantidade de

mercadorias movimentadas no porto de Aveiro, entre ano de 2005 e 2022

Relacdo entre arqueagdo bruta dos navios e quantidade de mercadorias

importadas e exportadas no porto de Aveiro até 2015

Categorizacao das mercadorias importadas e exportadas no porto de Aveiro,

entre o ano 2005 e 2022

273



Grifico 17 Tendéncia linear da evolucdo da movimentagao das mercadorias importadas

e exportadas através do porto de Aveiro entre 2005 e 2022
Grafico 18  Atividades maritimo-portuarias no porto de Aveiro
Grafico 19 Atividades maritimo-portudrias na cidade da Gafanha da Nazaré¢
Grafico 20 Atividades maritimo-portuarias na cidade de Aveiro
Grifico 21 Qualidade da 4gua costeira nos concelhos de flhavo e Aveiro

Grifico 22 Emissdes atmosféricas nos concelhos de [Thavo e Aveiro

274



Mapa 1

Mapa 2

Mapa 3
Mapa 4
Mapa 5

Mapa 6

Mapa 7

Mapa 8

Mapa 9

Mapa 10

Mapa 11
Mapa 12

Mapa 13

Mapa 14

INDICE DE MAPAS

Planta do Anteplano de Urbanizagdo da cidade de Aveiro do arquiteto Moreira
da Silva, 1960

Planta da zona industrial e portudria existente e proposta (Plano Diretor
Municipal de Aveiro, 1964)

Desenvolvimento da morfologia urbana da cidade de Aveiro entre os séculos
XV e XIX

Planta da evolucdo urbana da cidade de Aveiro entre os séculos XV e XXI
Planta de zonamento do Plano de Urbanizagdo de Aveiro Polis (PUCA)
Carta particular da Ria de Aveiro até a nova Barra, 1759

Projeto abertura da Barra de Aveiro da autoria do engenheiro Luis Gomes de
Carvalho, 1805

Planta de 1865 referente ao projeto de melhoramento da Barra de Aveiro

Planta de 1904 da Barra de Aveiro, Gafanha da Nazaré canal e entrada em
Aveiro

Planta de 1931 da cidade de Aveiro, com proposta de porto comercial e de
pesca e caminho de ferro na cidade de Aveiro. Projeto de Gumerzindo da Silva

Planta do esquema geral das obras interiores do porto de Aveiro em 1959
Terminais portuarios do porto de Aveiro

Planta das atividades maritimo-portudrias do porto de Aveiro, cidades da
Gafanha da Nazar¢ e de Aveiro

Planta da rede de vias rodoviarias, ferrovidrias, maritimas e aérea no porto de
Aveiro, Gafanha da Nazaré ¢ Aveiro

275



276



Quadro 1
Quadro 2
Quadro 3
Quadro 4
Quadro 5
Quadro 6
Quadro 7
Quadro 8
Quadro 9
Quadro 10
Quadro 11
Quadro 12
Quadro 13

Quadro 14

Quadro 15

Quadro 16

Quadro 17

Quadro 18

INDICE DE QUADROS

Classificagao dos portos em fun¢do dos modelos evolutivos

Custo dos transportes maritimos nos principais sectores econdmicos
Contribui¢do econdmica dos cruzeiros

Critérios para a escolha de um porto

Tipologias de SMST definidas de acordo com trés dimensdes populacionais
Definicao de cidades na UE segundo a densidade populacional

Definicao de cidade média segundo a sua tipologia

A cidade média no territorio

Estudos sobre o desenvolvimento econémico dos portos entre 1958 e 2010
Interpretagdo do modelo “Anyport”

Evolucao da regeneragdo urbana entre as décadas de 1950 e 1990

Eixos prioritarios intervencao na area central de Portugal (QREN 2007-2013)
Objetivos das politicas para portos e cidades

Modelos de gestao portudria

Terminais portudrios de Aveiro, dimensdes, infraestruturas, area de

terraplenos, ZH, tipo de mercadorias e concessoes

Terminais portudrios, cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro, e funcdes

maritimo-portudrias

Impactes diretos, indiretos e induzidos do porto de Aveiro na Gafanha da

Nazaré e Aveiro

Anadlise SWOT do porto de Aveiro

277



278



Fonte: Arquivo Geral da Marinha (1875)
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ANEXO 1.
regeneracio de frentes de agua

Cidades

habitantes

Frentes de agua

Projeto

Exemplos de pequenas e médias cidades europeias na

ALEMANHA

portudrias
Bremerhaven

110125
(2015)

(caracterizagéo do espago)

Em Bremerhaven, o porto antigo perdeu a
sua identidade, onde os edificios ficaram
devolutos e outros foram demolidos. A
renovagao dessas areas tem como objetivo
a ligagao entre o cais e o centro da cidade e
tornar-se o nucleo de um novo bairro - com
areas residenciais e de lazer, com espagos
publicos e wuma marina. As atragdes
existentes s@o combinadas com novas
instalacdes turisticas, de lazer e culturais,
bem como zonas de comércio.

(ano)

Projeto executado entre 2001 - 2013

FRANGA

Calais

73636
(2010)

Desde marco 2016 que Eurovia Pas-De-
Calais e Marmin Tp realizam um projeto de
desenvolvimento da frente de agua em
Calais, no seguimento de um projeto ja
elaborado entre 2012 e 2014 para Calais. O
objetivo é regenerar a area costeira, mas o
projeto também pretende proporcionar
vistas do mar, construindo uma nova via de
acesso ao dique e criar um parque
paisagistico e areas de estacionamento para
veiculos. O projeto sera entregue no inicio
de 2019.

Projeto para regeneragéo da frente de

agua 2012 a 2014.

ESPANHA

Arrecife

56880
(2014)

O projeto waterfront de Arrecife, pode-se
dividir em duas partes, o centro historico e o
Porto de Naos. A area junto ao centro
histérico, na antiga zona portuaria de
Arrecife, foi regenerada com areas verdes e
pedonais. A segunda area da frente de agua
foi estruturada pelos cais pesqueiros do
porto de Naos e pelo edificio do Instituto
Politécnico da Marinha e Pesca. Arrecife
aproximou-se do mar, através do novo
passeio maritimo que liga o antigo porto
localizado no centro da cidade e o cais
pesqueiro do porto de Naos.

Plano Especial de Ordenamento da
Zona de Servigo do Porto de Arrecife

(julho 2006)

Mahén

28460
(2014)

A frente de agua da cidade de Mahon esta
caracterizada pelos espagos portuarios do
cais de passageiros e pelos cais pesqueiros.

Plano de utilizagéo dos espagos
portuarios do Porto de Mahén

(novembro 2003)

Torrevieja

91415
(2014)

A regeneracdo da frente de agua foi
projetada com um passeio que liga Paseo
Vista Alegre com o Paseo Maritimo Juan
Aparicio.

Plano Especial do Porto (2014)

DINAMARCA

Aalborg

136000
(2016)

Aalborg, apds a conclusdo da sua area de frente de
agua regenerada e a inauguracdo do novo
Musikkens Hus (a Casa da Musica) em marco de
2014. O projeto para Aalborg Waterfront teve
como fungédo a promogao da ligagéo entre o
centro medieval da cidade com o fiorde
adjacente, que anteriormente era de dificil
acessibilidade para os cidadaos, devido ao
porto industrial e ao trafego pesado
associado. A primeira fase foi concluida
entre 2004 e 2013, com a criagdo de uma
avenida para pedestres e ciclistas, bem
como areas escalonadas e terragos
embutidos perto da agua. A segunda fase,
concluida entre 2013 e 2015, envolveu a
construcdo de um rodapé curvo para
protecéo contra as inundacdes da cidade.

https://www.dezeen.com/2015/10/19/cf-
moller-promenade-landscaping-
aalborg-waterfront-regeneration-

denmark/

Projeto de waterfront 2004-2015

Fredericia

48875
(2004)

O Masterplan FredericiaC é uma estratégia
de desenvolvimento para 21 hectares da
frente de agua de Fredericia, que contribui
para a expansdo da cidade em 25%. O
projeto criara um novo destino na regiao,
estabelecera novas conexdes na cidade e
adicionara um interior da cidade com um
atraente ambiente maritimo. Tem ambicdes
elevadas em termos de sustentabilidade e
esta planeado para atingir CO 2 neutro.

FredericiaC (parceria da Autoridade
Local de Fredericia e Realdania por (ex-
Realdania Desenvolvimento Urbano)

(2011 até a atualidade)

Continua
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Cidades

portuarias

Numero
habitantes

Frentes de agua
(caracterizagao do espago)

Projeto
(ano)

DINAMARCA

Esbjerg

71618
(2016)

Landgangen é uma ponte para pedes e
bicicletas com um passeio maritimo
localizado na cidade de Esbjerg. Até agora,
o centro da cidade e a area do porto
industrial foram deixados desconectados,
negando o acesso dos cidaddos ao cais
potencialmente recreativos. Ligando estas
duas dreas, existe o parque da
cidade. Landgangen atuara como elemento
unificador entre esses territérios muito
diferentes: cidade, industria e paisagem. A
ponte e o passeio s@o projetados usando
um "ramo" como um parametro de projeto
geral. A ponte é sobreposta como uma
estrutura flutuante que encontra a cidade, o
porto, que se ramifica em em areas de
planaltos, de escadas e de vias de
conexao.

Projeto concluido em 2017.

ITALIA

Ancona

100402
(2014)

Waterfront configurado como o local real de
uma cidade capital capaz de: - induzir novo
senso de identidade, intercepta as
necessidades e o planeamento dessas
matérias capazes de interpretarem a
dinamica social e econémica
contemporanea, reforgcar o patrimonio
histérico-cultural da Ancona em relagéo ao
porto, incentivar redes de colaboracgédo entre
atores que operam no territério para o
desenvolvimento de tecnologias, o porto e a
cidade histdrica.

Estratégia de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel ITI Waterfront da
Ancona 3.0, 2014-2020.

Salerno

134744
(2014)

No ambito da regeneragédo da frente de
agua de Salerno, foi construido o novo
terminal de ferry que marca a transigdo
entre a terra e o mar, fortalecendo a ligagdo
entre a cidade e o cais através de design
inovador. O novo edificio com a forma de
uma ostra € uma casca dura que integra
elementos suaves e fluidos no interior da
edificagdo; a cobertura nervurada que forma
um casco protetor do intenso sol do
Mediterraneo.

No ambito da regeneragéo da frente de
agua foi construido o novo terminal
maritimo 2007-2016 da arquiteta Zaha
Hadid.

Civitavecchia

51229 (2011)

A inovagédo e a requalificagdo criam um
didlogo continuo entre o passado e o
presente que permitira o uso ideal dos
espacos e apenas a contemplacdo de
ruinas histéricas. O objetivo é conjugar o
histérico e a requalificacéo artistica com as
necessidades técnicas e funcionais de um
porto moderno, inserindo a regeneragao do
porto histérico na revitalizagéo do territorio e
da cidade. O projeto redesenha o historico
porto na sua totalidade, através de novas
vias e novas funcionalidades dos edificios
existentes.

Autoridade Portuaria organizou uma
competicdo sobre a requalificacdo da
frente de agua da cidade em 2002. A
equipa vencedora para projetar a
requalificagédo da frente de agua foram
os arquitetos Stefania Caforio e Salvo
Lo Nardo.

PORTUGAL

Matosinhos

49486 (2011)

Com o desenvolvimento do Porto de
Leixdes, a frente de agua de Matosinhos foi
intervencionada entre 2001 e 2006 no
ambito do Programa Polis  (Polis
Matosinhos. Os objetivos da intervencéo,
foram a reconversdo da faixa marginal de
Matosinhos-Sul; a extensdo da reconversao
para sul, incluindo a praga da Cidade do
Salvador; a extensdo da reconversdo para
norte, incluindo a éarea envolvente ao
monumento do Senhor do Padréo;
construcao de um parque de
estacionamento subterraneo sob a avenida
General Norton de Matos; a integragdo
urbano-paisagistica da fabrica “Gist-
Brocades”.

Frente de agua foi intervencionada
(2001-2006) no ambito do Programa
Polis (Polis Matosinhos).

Viana do
Castelo

37972 (2011)

No ambito do Programa Polis, a cidade
conheceu um periodo de grande dinamica
urbanistica, através das obras de
requalificagdo do espago publico e da
construcdo de equipamentos publicos. A
intervengdo na frente de agua integrou o
parque urbano, com grande potencial ludico;
a requalificagdo de toda a frente ribeirinha
da cidade e construgéo de ponte amovivel;
a requalificagdo no centro histérico; a
criacdo de equipamentos publicos de
referéncia na Praga da Liberdade (Pavilhdo
Multiusos da autoria do arquiteto Souto
Moura; o edificio dos Servicos
administrativos da autoria do arquiteto
Fernando Tavora e a biblioteca da autoria
do arquiteto Siza Vieira).

A frente ribeirinha de Viana do Castelo
foi objeto de requalificagcéo urbana no
ambito do Programa Polis (2000-2011).

282

continua



Cidades Numero Frentes de agua Projeto

portudrias habitantes (caracterizagéo do espago) (ano)
PORTUGAL Setubal 98131 Projeto de regeneragdo da frente de agua A frente ribeirinha da cidade de Setubal
(2011) com os seguintes objetivos: (a) revitalizagdo  foi objeto de uma intervengédo profunda

do Rio Sado e da frente de agua; (b) no ambito do Programa Polis Setubal.
otimizacado da cultura, do lazer e do turismo, Plano Estratégico da Frente Ribeirinha
criando uma ligagé@o entre o centro histérico  de Setubal (2000-2015).

e o rio sado; (c) valorizagdo do Parque

Natural da Serra da Arrabida e da Reserva

Natural do Estuario do Sado; (d) atribuicdo

de novos usos como forma de reforgo da

estrutura econdmica de Setubal, respeitando

a identidade da cidade portuaria. O

Programa Polis teve intervengéo no Parque

Urbano de Albarquel, no Auditério Zeca

Afonso e na Requalificacdo da Avenida

Luisa Todi.
Funchal 111541 O Porto do Funchal passou a deter uma  Em 2004 foi aprovado o Plano Diretor
(2011) orientagé@o essencialmente turistica, do Porto do Funchal que teve como

nomeadamente dedicado a cruzeiros, ao principal fungdo a requalificagdo da
transporte de passageiros entre as diversas  frente maritimo-portuaria do Funchal.
ilhas, a atividades maritimo-portuarias de

lazer. O Plano Diretor definiu “uma

reconversdo e requalificacdo dos espagos

existentes e uma reestruturagédo da forma de

ligagédo de toda a area portuaria a zona

urbana envolvente, visando a transformagéo

do Porto numa infraestrutura exclusivamente

de apoio a navegacao turistica e de recreio,

passando a constituir parte integrante da

cidade do Funchal (Figueira de Sousa et al.,

2009).

Fonte: Elaboragao propria (2018)
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ANEXO II. Cronologia historica da Barra e porto de Aveiro, Gafanha da
Nazaré, Aveiro, Portugal e 0o Mundo

Como varidveis do quadro, foram considerados trés espagos do territdrio nacional (Barra

e porto de Aveiro; as cidades da Gafanha da Nazaré e de Aveiro; Portugal) e o espaco

internacional (Mundo). O quadro referente a cronologia socioecondémica e politica dos

quatro territorios, estabelece uma cronologia dos momentos mais importantes no

quotidiano local, nacional e internacional, com o objetivo de serem observados os

acontecimentos ocorridos em diferentes espagos territoriais num mesmo espago temporal.

Barra e Porto de . ,

Estabelecimento de criagéo de
subsidio real paraa
construgdo da Barra.

Vérios engenheiros e
arquitetos hidraulicos
estiveram em Aveiro a estudar
a forma de desobstruir e fixar a
Barra.

Engenheiro Reinaldo Oudinot
e Luis Gomes de Carvalho
deslocaram-se a Aveiro para
projetarem a abertura da
Barra.

Em 3 de abril, abertura e
inauguragdo da Barra de
Aveiro.

Anos criticos da obstrugéo da
Barra.

Anos criticos da obstrugéo da
Barra

Inicio da Junta Administrativa e
Fiscal das Obras de Aveiro
(JAFOA), de acordo com
decreto de 9 de setembro

Anos criticos da obstrugéo da
Barra

Em 1759, Aveiro foi elevada a cidade

José Estévao apresentou no
Parlamento o projeto de lei para
construgdo do cominho de ferro Lisboa-
Porto

S&o Jacinto foi desanexado do concelho
de Ovar e integrou a freguesia da Vera
Cruz

Inicio da construgéo da linha férrea
tendo como engenheiro responsavel, o
francés Valentin de Mazade

Inicio da construgao da estagéo no
lugar de Vale do Curvo sob
responsabilidade do Eng. Duarte Melo

Criagdo do Ministério das Obras
Publicas, Comércio e Industria

Nomeagéo de D. Pedro V como
Rei de Portugal

Inauguragéo do primeiro trogo
de linha férrea em Portugal,
entre Lisboa e o Carregado

Epidemia de febre amarela,
especialmente, em Lisboa

Linha férrea chegou a Ponte da
Asseca, Santarém

Morte do Rei D. Pedro V e inicio
do reinado de D. Luis

Inauguragéo da Linha do Leste
[Linha da Beira Alta]

Conferéncia de Berlim que
estabeleceu a partilha do continente
africano pelas poténcias europeias e
as definiu como formas de ocupagéo
do territério

Publicagéo de Madame Bovary, de
Flaubert

Continua
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Lei de 25 de junho instituiu o
Dominio Publico Maritimo,
DPM

Anos criticos da obstrugéo da
Barra

Anos criticos da obstrugéo da
Barra

Inicio da construgéo do farol
da Barra

Testes de esforgo do viaduto de
Esgueira, um dos pontos sensiveis da
linha e que levou a questionar a sua
passagem por Aveiro

10 de abril | Inauguragdo da Estagao
de caminho de ferro

Fundagdo da Associagdo Comercial de
Aveiro

A cidade continua confinada a érea de
ocupagéo que apresentava desde o
século XVIII. Estudo para edificagéo na
zona da antiga Marinha Rossia

Conclus&o das obras de reconstrugéo
do Cais da Ribeira | Canal Central

Caminho do Americano | Proposta do
Eng. Silvério Pereira da Silva de um
transporte de tragdo animal sobre
carris entre 0 Cojo e o convento de Sa.
Projeto sem efeito.

Caminho do Americano | nova proposta
para a sua construgdo junto ao Canal
do Cojo e da Fonte Nova em diregdo a
estagéo.

Nascimento do Dr. Lourengo Peixinho

Fundagdo da Fabrica da Fonte Nova

Proposta de Jaime Magalh&es Lima
para abertura de avenida central com
duas variantes possiveis, mas
declinaram devido a contestagao entre
0 Governo Civil e a estagdo e entre a
Praga do Municipio e a Estagdo

Fundagdo da Fabrica de Louga dos
Santos Martires [futura Fabrica Aleluia]

Demoligéo de parte do Convento e
igreja das Carmelitas para abertura da
Pragca Marqués de Pombal

Jerénimo Pereira Campos compra a
zona da Agra dos frades para construir
a fabrica de ceramica

Aprovado pela Camara Municipal
Aveiro o plano de melhoramentos para
a cidade. Este documento teve impacto
no processo de desenvolvimento da
construgdo da avenida

Proposta de abertura de uma avenida
de ligagéo & estagdo que ndo
prosseguiu por falta de condigdes
econdmicas. O projeto foi aprovado,
mas nunca foi iniciado devido a Jaime
Inécio dos Santos que apresentou um
novo projeto no mesmo ano com uma
solugéo mais econémica.

Presidéncia de Gustavo Ferreira Pinto
Basto [até 5 outubro 1910]

Visita a Aveiro do Rei D. Manuel Il

Abertura da primeira secgéo do Metro

Nascimento do Rei D. Carlos Bl

Recenseamento da populagéo

doreino de Portugal Final da Guerra Civil Americana

Conclus&o da Linha do Norte
entre Lisboa e Gaia

Morte de D. Miguel, no exilio, na

Alemanha Criagao da Nestlé, na Suica

Inauguragdo da primeira escola
Conde Ferreira, em Alenquer

Construgédo da ponte ferroviaria
D. Maria Pia sobre o Douro

Linha férrea foi construida até
ao Porto

Comemoragao do Centenario da
morte de Marqués de Pombal

Tratado de Simulambuco
estabeleceu Cabinda como
territorio sob protegéo de
Portugal

Conferéncia de Berlim que estabeleceu
a partilha do continente africano pelas
poténcias europeias e as define formas
de ocupagéo efetiva do territorio

Jodo Franco tornou-se chefe de

govemo
Golpe de Estado de Jodo Promulgada a lei sobre a liberdade de
Franco culto em Franga

Regicidio. Inicio do reinado de
D. Manuel Il

Inauguragdo do Ramal da Linha
do Vale do Vouga (Aveiro-

Agueda) Continua



Anos criticos da obstrugéo da
Barra

Fim da Junta Administrativa
das Obras da Barra (JAOBRA)

Inicio da Junta Auténoma da
Ria e Barra de Aveiro
(JARBA)

Surgiu decreto n° 12757 com
a Lei dos Portos, que previa a
consolidagéo do regime das
administragdes portuarias e
fixou uma classificagéo dos
portos segundo a sua
importancia e fung&o.

O porto de Aveiro foi
classificado como 3% classe na
categoria regulamentada.

Surgiu decreto n° 16728 onde
determinava a realizagéo de
grandes obras portudrias. O
Porto de Aveiro foi
reclassificado como 22 classe.

Primeira fase do plano
portuério de Aveiro do Eng.°
Von Haffe com alteragdes
introduzidas pela missao
inglesa.

Concluséo da casa de Mario Belmonte
Pessoa, no Rossio, atual Museu Arte
Nova.

Presidéncia de André dos Reis [até
1911]

Gafanha da Nazaré foi elevada a
Freguesia em 3 de agosto de 1910

Inauguragéo do ramal da Linha do Vale
do Vouga a partir de Aveiro

Inauguragéo da ceramica Aveirense do
Canal de Sao Roque

Inauguragéo do ramal de S&o Roque
destinado ao escoamento da produgéo
de sal e de outros produtos que
chegavam ao canal de S&o Roque e
eram armazenados junto ao canal.
Este ramal impedia que o sal fosse
transportado pelo interior da cidade
numa atitude profildtica e de melhoria
da salubridade e higiene.

Fundagdo da Fabrica de Ceramica
Aveirense, no Canal de S&o Roque

2 julho | Inauguragéo da nova estagao
com os painéis de azulejo de Licinio
Pinto e Francisco Pereira

Construgéo do edificio da Fabrica
Jerénimo Pereira Campos, na Fonte
Nova

7 fevereiro | Aprovagéo do projeto de
construgdo da Avenida Central
baseada na memoéria descritiva de
1907 com pequenas alteragdes. A
proposta de venda dos lotes para
urbanizag&o em tomo da avenida
constituiu uma outra perspetiva sobre a
fungéo da avenida na cidade

Instalagdo da Companhia Aveirense de
Navegagéo e Pesca na Casa dos
Arcos [Capitania]

Base naval de S&o Jacinto com
utilizagéo de hidroavides resultantes da
vinda do 1.° Destacamento francés. D6
inicio a base aérea.

Instalagéo da Capitania do Porto de
Aveiro e Casa do capitdo na antiga
Casa dos Arcos

Implantagéo da Republica

Governo provisorio presidido por
Tedfilo Braga

Inauguragéo do ramal da Linha
do Vale do Vouga a partir de
Aveiro

Aprovagéo da Constituicdo
Politica da Republica

Eleicdes suplementares com
vitéria do Partido democratico de
Afonso Costa

Entrada oficial de Portugal na
primeira Grande Guerra apds
declaragdo de guerra pela
Alemanha

Sidénio Pais morto em atentado.
Canto e Castro eleito presidente
da Republica

Fim da 1.° Republica com Golpe
de Estado | revolta militar do 28
de Maio. Fim do Congresso da
Republica

Batalha de Verdun

Fim da primeira guerra mundial

Barra e Porto de . ,

Continua
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Adjudicagéo das obras

As obras de do molhe norte e
do dique regulador das
correntes iniciaram-se em
margo

As obras de do molhe norte e
do dique regulador das
correntes terminaram

Langamento a &gua da Nau
Portugal [estaleiros dos
Ménicas, Gafanha]

Decreto-lei 33922 de 5
setembro, aprovou a segunda
fase do plano portuario
nacional

Segunda fase anteprojeto de
prolongamento dos molhes
para melhoramento da Barra
de Aveiro, do Engenheiro
Coutinho de Lima.

As obras foram adjudicadas a
empresa de Estaleiros S.
Jacinto.

Iniciaram as obras dos molhes
e melhoramento da Barra de
Aveiro

Lei n® 2035 (lei da exploragéo
portudria) manteve a
exploragdo dos portos de
Lisboa, do Dourio e Leixdes
nas administragdes auténomas

Plano de arranjo e expanséo
do Porto Bacalhoeiro de Aveiro
da autoria do Engenheiro
Coutinho de Lima foi aprovado

Em 13 de fevereiro existiram
ordens para projetar a
localizagéo da implantagéo do
porto interior, face ao
Anteplano de Urbanizagéo da
Cidade de Aveiro (Arq. Moreira
da Silva)

| Plano de Fomento aprovado
pela lei n° 2058 de 29 de
dezembro (1952-1959)

Aprovado a ampliagéo do
esquema do porto interior e do
plano geral das obras do porto
de pesca costeira, parecer n®
2709 emitido em 27 novembro

Barra e Porto de . ,
. Aveir fanha Nazar
“ Aveiro eiro | Gafanha Nazaré

Novo empréstimo de 100.000$00 com
juros de 10% pago a 10 anos para
terminar a avenida [pavimentagéo]

Arrendamento feito com Artur da Rocha
Trindade para cedéncia do primeiro
andar do seu prédio, sito na avenida
Central desta cidade, para a instalagéo
da secretaria da Junta Auténoma da Ria
e Barra de Aveiro.

Criada a Comissao de Estética que
avalia processos dentro do municipio

Reformulagéo da Garagem Trindade
para comemorar  0s 40 anos da

para a abertura da avenida

Inicio da Fabrica Artilus, na zona da
Fonte Nova

Aprovagéo do Anteplano de
Urbanizagéo da Cidade de Aveiro por
Moreira da Silva

Inauguragéo do Bairro da Misericordia

Inauguragéo do Cineteatro Avenida

Seminério Diocesano instala-se na zona
de Santiago

Inauguragdo da Ponte-Praga, projeto
previsto no Anteplano de 1948

Deliberada a criagdo de um servico de
transportes urbanos

Portugal

Salazar nomeado Presidente do
Conselho

Exposi¢éo do Mundo Portugués
em Lisboa

Tentativa de revolta militar
contra a ditadura

Portugal integra a NATO

Reeleigdo de Marechal Carmona

Eleicao de Craveiro Lopes

NATO retne em Lisboa

Mundo

Afonso XIIl abandona a Espanha.
Surtos anticlericais

Hitler torna-se Chanceler

Inicio da Guerra Civil espanhola.
Participam vérios portugueses
[revolucionarios]

Batalha de Dunquerque. Ocupagéo de
Paris. Batalha aérea de Inglaterra

Libertagao de Paris

Fim da segunda guerra mundial

Franco reinstaura a monarquia em
Espanha

Plano Marshall de recuperagéo da
Europa

Proclamagao da Republica Popular da
China

URSS invade a Hungria.

Continua



Barra e Porto de
Aveiro
Plano aprovado respeitou o

porto bacalhoeiro j& existente
na Gafanha da Nazaré

Porto comercial ficou situado
entre a ponte da Gafanha da
Nazaré e o canal das
Piramides, com ampliagao
possivel para o limite da llha
de Sama e o Porto de pesca
ficou instalado nas Piramides

Terminaram as obras dos
molhes e melhoramento da
Barra de Aveiro

Il Plano de Fomento aprovado
pela lei n° 2094 de 25 de
novembro (1958-1964)

Inauguragéo da 1.? fase das
instalagdes do Porto de Pesca
Costeira nas piramides

Porto comercial foi finalizado

Plano Diretor de
desenvolvimento e valorizagédo
do porto e ria de Aveiro

Surgiu a APA (administragéo
do Porto de Aveiro, AS)
sociedade andnima de capitais
exclusivamente publicos,
resultado do DL 339/98 de 3
novembro, sucedendo a
extinta Junta Auténoma do
Porto de Aveiro (JAPA)

Terminal de granéis liquidos
concluido em novembro
2007

Parque de armazenamento e
unidade de produgéo de
Biocombustiveis concluida
em dezembro 2007

Terminal de granéis sélidos
concluido em dezembro
2007

Aveiro | Gafanha Nazaré

Presidéncia de Alberto Souto [até 1961]

Inauguragdo do mastro do Milenario na
Ponte da Dobadoura

Inauguragéo do Servigo de transportes
urbanos de Aveiro

Gafanha da Nazaré foi elevada a vila
em 29 de outubro 1960

Inauguragéo da ponte sobre o Canal do
Boco ligando Aveiro a Gafanha

Aprovado Plano Diretor de Auzelle |
projetava a terciarizagao da avenida.
Este documento permitiu o aumento de
cércea até sete pisos mais recuado na
avenida Dr. Lourengo Peixinho

Fundagéo da Universidade de Aveiro

Inauguragéo das instalagdes do Centro
de Estudos e Telecomunicagdes

Inauguragéo da Ponte da Barra

Inauguragéo das eclusas e comportas

Inauguragéo do Centro de Investigagéo
pesqueira na Lota

Gafanha da Nazaré foi elevada a
cidade em 19 de abril 2001

Inauguragéo da intervengao
arquitetonica no edificio da antiga
capitania (Canal do Céjo em Aveiro)

Portugal

Manifestagdes estudantis

Arlindo Vicente desiste a favor
de Humberto Delgado

Petic&o nacional para demissao
de Salazar

Inicio da Guerra Colonial ou do
Ultramar

Ofensiva dos guerrilheiros da
Guiné contra tropas portuguesas

Proclamagéo da independéncia
da Guiné

Queda da Ditadura. Instituigdo
da Junta de Salvagéo Nacional.
Primeiro Governo Provisério
com Adelino da Palma Carlos e
Spinola como presidente da
Republica apos 25 de abril.

Proclamagao da independéncia
de Mogambique e Angola

Expo 1998 em Lisboa

Mundo

Tratado de Roma institui a CEE
[Benelux, Itélia, Franga e Alemanha]

Fidel Castro sustenta a Guerrilha em
Cuba

De Gaulle reeleito

Charles de Gaulle proclamado
presidente

Construgéo do Muro de Berlim

Guerrilha comunista no Vietname

Guerra dos Seis dias entre Israel
arabes leva & ocupagéo da peninsula
do Sinai e teritérios da Jordania

Alargamento da CEE com adesao da
Ifanda, Reino Unido e Dinamarca]

Morte de Franco. D. Juan Carlos
instituido como rei de Espanha

Reeleigdo de Ronald Reagan nos EUA

Acordo de Schengen permite livre
circulagao de pessoas e bens

Entrada em Vigor da moeda tnica em
2002 (Euro)

Bulgaria e Roménia aderem a
Comunidade Europeia.

Continua
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Novo codigo do trabalho. Greves  Presidente da Republica reeleito nos
dos professores. EUA: Obama

Aumento da pobreza, do

desemprego & da precariedads. Crise econémica mundial

Subida de combustiveis. Greves
de transportes. Greve de
camionistas e da frota

pesqueira.

Duréo Barroso reeleito como
presidente da comissao europeia
Subida de combustiveis em fungao do
crude atingir os 200 dolares por barril

Presidente Obama reeleito e toma
posse em janeiro 2013 nos EUA

Fonte: Elaboragdo propria (2017)
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Planta do porto de Aveiro e das cidades da Gafanha da

Nazaré e Aveiro
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ANEXO IV. Funcdes maritimo-portuarias e localizacdo das empresas no
porto de Aveiro, na Gafanha da Nazaré e Aveiro

TERMINAIS PORTUARIOS
Terminais portuarios do setor
Norte

FUNCOES MARITIMO-PORTUARIAS

Inddstria e armazenagem

EMPRESAS E ENTIDADES
66- Bresfor
69- Manuel Maria
114- Prio combustiveis
115- Prio Energy, AS
116- Cires, SA
117- Dow Portugal
118- PPS gés
119- APD Quimica, Lda
120- SGPAMAG
121- Sograin
122- Saisa logistics
123- Grupo ETE
129- CUF, SA
130- Cimpor

Agentes de navegacdo, despachantes e
operadores portuarios

83- PTM Ibérica, Lda

84- Navex, empresa portuguesa de navegacdo, Lda

85- Euroline, navegacdo e afretamentos, Lda

86- Burmester & Stuve navegacdo, Lda

87- Aveifoz, agéncia maritima, Lda

88- TMA, terminal multiusos de Aveiro, SA

89-Atlantic lusofrete, afretamentos, transportes e
navegacao, SA

90- ICC, agéncia de navegagdo e transportes terrestres,
SA

91- Marmedsa, agéncia maritima (Portugal), SA

92- Portmar, agéncia navegacao, Lda

Autoridade portuaria de Aveiro

103-Sede APA, administragdo, servicos técnicos e
administrativos

Outras autoridades

104- Capitania do Porto de Aveiro

105- Instituto de socorros naufragos

113- Policia maritima

139- Brigada Fiscal

140- SEF- servigco de estrangeiros e fronteiras
141- PIF — autoridade sanitaria

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e
centro cultural

73- Marina do Jardim Oudinot
125- Clube dos oficiais da marinha mercante
29- Jardim Oudinot

Terminais  portudrios do
sector Sul

Inddstria e armazenagem

99- Secil
100- Pinewells
101-Visabeira industria

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

39- Gelfresco

Agentes de navegacdo, despachantes e
operadores portuarios

12- Socarpor

Outras autoridades

112- Terminal TIRTIF - alfandega

Construgdo e reparagdo naval

108- NavalRia DryDocks
109-NavalRia — Martifer

Empresas de fornecimento e manutengdo a
navios

110- Xavi-Sub, mergulhadores profissionais

Terminais de pesca do largo

Inddstria e armazenagem

36- BIOLS Pharmaceuticals

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

1- Alavario
10- Empresa de pesca de Aveiro
13- Testa & Cunhas (T&C)
14- Frilca
15- Empresa de pesca Ribau, SA, industria e comércio de
bacalhau.
16-Bacalhau Barents
17- Grupo Silva Vieira, entreposto frigorifico
18- CNCB, companhia comércio de bacalhau, SA
19- Terminal especializado de descarga de pescado
20- Grupo Rui Costa e Sousa & irmdo, Lda
21- Sr Bacalhau, grupo Rui Costa e sousa & irmdo, Lda
22- Pascoal e Filhos, Lda
Continua
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TERMINAIS PORTUARIOS

Terminal de pesca do largo

FUNGCOES MARITIMO-PORTUARIAS

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

EMPRESAS E ENTIDADES

27- Pedro Franga

28- Redamar, SA

30- ALASCOD /imporvenda

32- Mar Lusitano, produtos alimentares, Lda
34- Crossfit mare

35- Miradouro Friopesca-FRIP

38- Gupeixe

41- Esporgel, entreposto frigorifico, Lda

43- Ultrafrio

Empresas de fornecimento e manutengdo a
navios

82- Pinto Basto IV, servigos maritimos, Lda
23- EMEREMA, sociedade manutencgdo eléctrica, Lda
24- SONDAR, laboratério, manutengdo, metrologia

Comércio de artigos nduticos e pesca

40-Oliveira SA, cabos de aco, cordas, fios sintéticos,
aprestos maritimos

Bancos, agéncias de seguros e sindicato
portuario

25- Alliance Healthcare
26- Centro empresarial da Gafanha

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e
centro cultural

11- Associagdo ndutica, recreativa da Gafanha da Nazaré

Terminal de pesca costeira

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

128- Varios armazenistas e comerciantes de peixe,
marisco e ostras.

Outras autoridades

127- Docapesca, Portos e Lotas, SA

Empresas de fornecimento e manutengéo de
navios

132-Abastecimento  combustivel GALP para as
embarcagdes

Clubes, associagdes nauticas, marinas, salinario e
centro cultural

102- Clube nautico da Boca da Barra

Terminal de Ferryboat

Transporte de passageiros

111- AveiroBus

Terminal logistico de Aveiro

Plataforma logistica de Cacia

131- Plataforma logistica de Cacia

Terminal intermodal

Transporte rodoviario e ferroviario

176-CP e diversas empresas de transporte de
mercadorias nacional e internacional
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TERRITORIO

CIDADE da GAFANHA DA NAZARE

FUNCOES MARITIMO-PORTUARIAS

Inddstria e armazenagem

EMPRESAS E ENTIDADES

66- Bresfor

Agentes de navegacdo, despachantes e
operadores portuarios

2- Eurovouga, agentes transitérios, Lda

3- Fernando Carvalho, despachante oficial
6- OreyShipping, Atlantic-Lusofrete

49- Trana, agentes de navegacdo, Lda

59- Sana, sociedade agenciamento de navios

Armazenistas de peixe, marisco e gelo

1-Alavério
4- Seca de bacalhau, Brites

5- Hemisfério Dourado, distribuicdo de produtos
alimentares

8- Destak, ultracongelados

48- Jesus e Curto, Lda. Armazenista de produtos
alimentares congelados

58- Casa do bacalhau (bacalhau seco, ultracongelado
e marisco)

124- Friaveiro

Centros de investigagdo, universidade e
museus

46- JPMar
126- Ecomare, Universidade de Aveiro

44- Navio Museu Santo André

Comércio de artigos nduticos e pesca

7- Tecnicomar, representag¢des industriais e maritimas
9- Aciagre, maquinas e ferramentas

45- Policorrente, comércio de aprestos maritimos e
industriais, Lda.

47- RiaRadar. Reparagdo e comércio de equipamentos
electronicos e maritimos e comunicagées terrestres.

63- Yamaha, comércio de barcos

Bancos, empresas seguradoras e sindicato
portuario

54- Banco Millennium

56-Seguros Liberty

57-Caixa geral de depdsitos

60- Banco BPI

62- Master forum, mediador de seguros
64- Seguros Liberty

65- Banco EuroBic

67- Ponto seguro, mediador de seguros

68- Sindicato dos trabalhadores Porto de Aveiro

Empresas de fornecimento e manutengéo de
navios

50- Prio, posto de abastecimento de combustiveis

76- Paiol, produtos alimentares, Lda

Clubes, associagdes nauticas, marinas,
salindrio e centro cultural

42- Centro Cultural da Gafanha da Nazaré
70- Quatro Ventos, escola de vela e navegagdo

72- Associagdo nautica e recreativa da Gafanha da
Nazaré

74- ANGE, associagdo nautica da Gafanha da Nazaré

75- Associagdo de Surf de Aveiro

Autoridade portuaria de Aveiro

106- Departamento de pilotagem
107- Farol da Barra

Continua
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TERRITORIO

CIDADE de AVEIRO
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FUNCOES MARITIMO-PORTUARIAS

Agentes de navegacdo, despachantes e operadores

portuarios

EMPRESAS E ENTIDADES
93- Sealine, navegacdo e afretamentos, Ltd
94- Transtréfico, agentes de navegagdo
95- Peninsular, Port Service, Lda
96- Socarpor, sociedade de cargas portuarias
(Aveiro), SA
97- TMW - Shipping, SA
98- A.J. Gongalves de Moraes, SA

Centros de investigagdo, universidade e museus

31- CIRA (comunidade intermunicipal de Aveiro)
37- Universidade de Aveiro

53- Museu da caca e da pesca de Aveiro/Vouga
137- CMIA- Centro municipal de interpretagdo
ambiental (observatério de aves marinhas)

148- Ecomuseu, marinha da Troncalhada (CMA)

Clubes, associagbes nauticas, marinas, salinario e
centro cultural

51- Avela — associagdo aveirense de vela de
cruzeiro

52- Sporting Club de Aveiro — sec¢do de
canoagem

55- Clube dos Galitos — secgdo canoagem

61- Clube dos Galitos-sec¢do ndutica, remo e
padel

77- 7,52 Oeste, Escola de navegagdo de recreio
78- Sporting Clube de Aveiro, academia de vela
79- Clube Naval de Aveiro

80- Marina da antiga lota

81- Associagdo de canoagem de Aveiro

135- Cale do Oiro — Spa salinico (piscina em
marinha de sal)

Produgdo de sal (marinhas de sal)

134- Marinha da Troncalhada (CMA)
136- Marinha Gra Carabela

138- Marinha Santiago da Fonte (UA)
142- Marinha da Peijota

143- Marinha da Sinitra

144- Ilha dos Puxadoiros

145- Marinha Dezoito dos Carbontetes
146- Marinha da Passa

147- Marinha da Noirinha

Bancos, empresas seguradoras e sindicato
portuario

149- Caixa geral de depdsitos
150- Caixa geral de depdsitos
151- Banco Santander Totta
152- Banco Millennium BCP
153- Novo Banco

154- Império-Bonanga seguros
155- Agoreana seguros

156- Agoreana seguros, corretores
157- Ageas seguros

158- Banco BPI

159- Caixa geral de depdsitos
160- Novo Banco

161- Banco Millennium BCP
162- Banco Montepio Geral
163- Banco EuroBic

164- Novo Banco

165- Banco Santander Totta
166- Banco BPI

167- Banco EuroBic

168- Banco BPI

169- Banco BPI

170- Fidelidade seguros

171- Lusitania seguros

172- Victoria seguros

173- Banco Bankinter

174- Banco Millennium BCP
175- Deutsche Bank

Fonte: Elaboragao propria in loco (2017)



ANEXO V. Categorizacio das funcionalidades maritimo-portuarias

As categorias foram definidas de acordo com niveis funcionais e categorizados de acordo

com o respectivo quadro.

Industria Servicos
a) industria e b) agentes de
armazenagem navegagao,

despachantes e
operadores portuarios

h) construgdo e ¢) autoridade portuaria
reparagao naval de Aveiro
n) produgao de sal d) outras autoridades

i) empresas de
fornecimento e
manutengao de navios

k) bancos, empresas
seguradoras e sindicato

portuario

m) plataforma logistica

Fonte: Elaboragao propria in loco (2017)

Educagao

e) centros de
investigagdo,
universidade e museus

Comeércio

g) armazenistas de
peixe, marisco e
gelo

j) comércio de
artigos nauticos e
pesca

Transportes Turismo

1) transporte de f) clubes,

passageiros associagdes

(ferryboat) nauticas,
marinas,
salinario,
centro
cultural e
alojamento
hoteleiro

0) transporte

rodoviario e

ferroviario

p) transporte
maritimo
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ANEXO VI. Inventario fotografico das atividades maritimo-portuarias

Foram utilizadas duas perspetivas distintas de abordagem, no ambito da pesquisa

das atividades maritimo-portuarias, nomeadamente através do levantamento in loco em

superficie terrestre e outro em superficie aquatica. O respetivo levantamento foi elaborado

sobre a area portudria de Aveiro e as cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro.

Porto de Aveiro

Figura AV-1: Secil no terminal sul do porto de
Aveiro, concelho de Aveiro

Figura AV-3: Turbinas eolicas no terminal norte
do porto de Aveiro, Gafanha da Nazaré

Figura AV-5: Socarpor no terminal sul do porto
de Aveiro, concelho Aveiro

Figura AV-2: Sograin no terminal de granéis
solidos do porto de Aveiro, Gafanha da Nazaré¢

Figura AV-4: NavalRia no terminal sul do porto

de Aveiro, concelho de Aveiro

Figura AV-6: Sede APA no terminal norte do
porto Aveiro, Gafanha da Nazaré

Fonte: Propria (2017)
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Figura AV-7: Capitania do porto de Aveiro no Figura AV-8: Departamento de pilotagem na
terminal norte, Gafanha da Nazaré raia da Barra, Gafanha da Nazaré

Figura AV-9: Instituto de socorros a naufragose  Figura AV-10: Armazenista de bacalhau no porto
antiga torre da Barra de Aveiro no terminal norte de Pesca de Largo, Gafanha Nazaré
do porto Aveiro, Gafanha da Nazaré

Figura AV-11: Porto comercial de Aveiro Figura AV-12: Xavi-Sub no terminal sul do porto
de Aveiro, concelho Aveiro

|
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SECTOR COMERCIAL

Figura AV-13: Transporte de carga via rodoviaria Figura AV-14: Transporte de mercadoria via
entre o porto de Aveiro e o hinterland ferroviaria entre porto de Aveiro e hinterland

Fonte: Propria (2017)
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Cidades da Gafanha da Nazaré e Aveiro

Figura AV-15: Artigos desportivos e nauticos, ~ Figura AV-16: Ferryboat de transporte de
Gafanha da Nazaré passageiros e veiculos no porto de Aveiro
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Figura AV-17: Ecomare, centro de investigacdo Figura AV-18: Marinha de sal “Gra Carabela”,
da universidade de Aveiro, Gafanha da Nazaré Aveiro

Figura AV-20: Operador portudrio na Av. Dr.
Lourengo Peixinho, Aveiro

Figura AV-21: Marina na antiga lota de Figura AV-22: Clube “A Vela” na antiga
Aveiro _lota de Aveiro

Fonte: Propria (2017)
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Nas fotografias observa-se o percurso feito numa embarcagao de pilotos de barra,
desde o porto de pesca costeira até aos terminais de granéis solidos e liquidos, terminal
ro-r6 e capitania do porto de Aveiro. A perspetiva do porto de Aveiro analisada a partir
do espago aquatico, contribuiu para a analise da importancia da largura e profundidade
do canal da Barra como elemento de desenvolvimento do porto através da entrada de

navios de maior dimensao e calado.

Figura AV-23: Molhe sul do porto e praia da Figura AV-24: Entrada de barco de pilotos de
Barra barra no canal de acesso entre o molhe norte e sul

Figura AV-25: Passagem no canal de acesso entre ~ Figura AV-26: Porto comercial. Gruas e porticos
0 mar ¢ o porto de Aveiro para movimentacdo de mercadorias

Figura AV-27: Carregamento de navio com Figura AV-28: Cais de acostagem de granéis
liquidos no porto de Aveiro

turbinas de energia edlica

e e

Fonte: Prépria (2015)
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Figura AV-29: Cais de carga de residuos Figura AV-30: Carregamento de navio com
metalicos no terminal de granéis s6lidos clinquer no terminal de granéis sélidos

Figura AV-31: Ecomare, centro de investigacdo Figura AV-32: Navio Museu Santo André junto
da Universidade de Aveiro no porto de pesca ao jardim Oudinot na Gafanha da Nazaré
costeira

Figura AV-33: Marina junto Figura AV-34: Barcos de pilotos de Barra que
ao jardim Oudinot na Gafanha da Nazaré orientam os navios na entrada e saida no
porto de Aveiro

Fonte: Propria (2015)

303



304



Lidia Maria Moreira Matias

E-mail : lidia.matias.1@gmail.com
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