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Canal navegável
Largura necessária para o 
tráfego da embarcação-tipo do 
projeto.
Cálculo PIANC*
Externo (corpo central): 71,2 m 
Interno (braços): 34,4 m

Batimetria
Base com as cotas 
de fundo de um 
corpo d’água

Canal de aproximação
Trecho dragado visando 
obter a profundidade 
mínima necessária para a 
passagem da embarcação.

Barragem de Pedreira
O reservatório tem o nível 
d’água controlado pela 
barragem.

Limite navegável
Cota que garante profundidade 
mínima para que  a 
embarcação de projeto possa 
navegar sem dragagem. Para a 
cota de nível d’água mínimo 
estimada (742) e embarcação 
com calado de 1,30 m e folga 
de 1 m, a cota limite navegável 
é 739,70 (IBGE) 
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JD. GAIVOTAS
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JD. PROGRESSO
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PORTO
CANTINHO DO CÉU

(futuro)

REPRESA BILLINGS

CANAL DO JURUBATUBA

AUTÓDROMO DE 
INTERLAGOS

SÃO PAULO

SÃO BERNARDO DO CAMPO

PORTO
SABARÁ
(futuro)

PORTO
PEDREIRA
(futuro)

PORTO
PRAIA DO LEBLON
(piloto)

Bacia de evolução
Área para manobra da 
embarcação
Cálculo PIANC*
Diâmetro de 120 m

península do Cocaia
(fundão do Grajaú)
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Requalificação viária
Alargamento de ruas para 
permitir a passagem de 
ônibus que conectem os 
portos às vias princiais. 
Incluem o alargamento das 
calçadas,  inclusão de 
ciclovias e arborização.

Portos
Para o nível d’água 
máximo estimado na 
cota 747,80 m, 
assumindo-se folga de 
1 m, os portos devem 
situar-se em cota 
superior a 748,80, 
evitando alagamentos.

SESC INTERLAGOS

UNIFESP DIADEMA >>

PARQUE DOS 
BÚFALOS

CÉU ALVARENGA

CEU NAVEGANTES

HOSPITAL GRAJAÚ
CEU VILA RUBI

Linha piloto
Trajeto inicial 
projetado. Portos de 
simples instalação, 
sem dragagem.

Portos futuros
Visando formar uma 
malha hidroviária de 
transporte público.

PORTO
BELMIRA MARIM
(futuro)

1:20 000 1 km 
*PIANC: THE World Association 
for Waterborne Transport 
Infrastructure

ESTAÇÃO
GRAJAÚ
(trem e ônibus)

PARQUE 
CANTINHO DO CÉU

Talvegue
Lugar geométrico dos 
pontos de maior 
profundidade
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Bacia de Evolução
(D=120m)

Bacia dos berços

Píer

Barcos 
Catamarãs para 

200 passageiros

Limite navegável 
(739,7 para o NA mín)

Pontão flutuante
Área de embarque

Terminal

Praça

Parque linear às 
margens da península
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ín
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NA máx

“Navegar é preciso ...” Fernando Pessoa 
Navegar é preciso para aproximar a população dos recursos hídricos urbanos, promovendo a 
conscientização ambiental coletiva. Devemos lutar pela inserção de infraestruturas sustentáveis que 
sejam capazes de aliar as melhorias na qualidade de vida da população à preservação ambiental.
A partir de tais valores este projeto propõe um sistema de transporte público hidroviário pela Represa 
Billings, no contexto do Hidroanel Metropolitano de São Paulo. O modal hidroviário para o transporte 
de passageiros não é proposto para “competir” com o ônibus e o metrô, mas sim para incrementar a 
mobilidade urbana, integrando-se aos demais meios de transporte.
Mas, por que hidrovias para transporte urbano na Represa Billings?
São nas represas de São Paulo que se vislumbra o maior potencial para o sucesso do modal hidroviário. 
O sistema é uma iniciativa de transporte limpo em áreas ambientalmente frágeis. Além disso,
às margens das represas existem áreas densamente ocupadas e segregadas (espacialmente
e socialmente). Inserem-se em Áreas de Proteção aos Mananciais (APM), ocupadas pela população mais 
pobre desde a segunda metáde do último século em virtude da ausência de complementaridade entre 
as políticas ambientais e habitacionais. 
Atualmente a represa Billings é uma barreira intransponível. À oeste encontram-se os distritos do extremo 
sul de São Paulo: Parelheiros, Marsilac, Cidade Ademar e Grajaú. Este último, por exemplo, é o distrito 
mais populoso da cidade e que, infelizmente, apresenta alguns dos piores indicadores de qualidade de 
vida. Atualmente, o principal acesso por transporte público à área se dá pela linha 9 Esmeralda da CPTM, 
cujo término é a estação Grajaú. Nesta há terminal de ônibus com linhas que levam aos bairros. O trem 
e as linhas de ônibus sofrem com superlotação, acarretando em viagens longas e desconfortáveis. A 
população que vive na península do Cocaia, por exemplo, sofre  pelos congestionamentos na principal 
avenida, a Belmira Marim (vide mapa abaixo). O tempo de deslocamento médio até o centro de São 
Paulo é de 2 horas!
À leste da Billings está o distrito de Pedreira, em São Paulo, e os municípios do ABC Paulista (que são 
destaque por sua atividade industrial e que contam com duas universidades públicas!).
A conexão hidroviária pela represa pode trazer novas alternativas de deslocamento para a população, 
estabelecendo novas dinâmicas e promovendo o desenvolvimento em escala metropolitana!
Visando quebrar o paradigma da rota “bairro-centro”, o transporte hidroviário na Billings pode criar 
“centralidades periféricas”, capazes de aproximar o emprego e a moradia em tais áreas. Abrir novos 
vetores de deslocamento para a população é fundamental!
E tecnicamente, as hidrovias urbanas para transporte público são viáveis?
Sim! Alguns de seus pontos favoráveis são: (a) não são necessárias grandes desapropriações, pois a 
via já é o próprio curso d’água; (b) os calados (profundidade submersa da embarcação) para barcos de 
passageiros são pequenos, reduzindo custos e impactos ambientais de dragagem (escavação do leito 
para obter a folga mínima com o fundo do barco); (c) já existe menção ao transporte hidroviário no 
Plano Diretor e uma lei específica para sua criação nas represas; (d) pode ser um transporte sustentável 
e limpo se for devidamente projetado.
Além disso, as represas são as áreas mais favoráveis à navegação urbana em São Paulo. Ao contrário 
dos rios urbanos, que são canais estreitos e rasos, as represas apresentam condições de navegabilidade 
facilitadas: maiores profundidades (menos dragagem) e maiores distâncias entre as margens (gerando 
menor impacto erosivo pelas ondas da embarcação, permitindo que esta navegue com maiores 
velocidades).

Ótimo! Quais as diretrizes e estratégias para implementar um novo modal? Como começar?
O modal hidroviário não é transporte “porta à porta”. Logo, para aumentar sua abrangência é necessário 
que este configure uma malha com pequenos portos ao longo da represa, todos integrados com modais 
terrestres (trem e ônibus). Utilizando a represa como plano de deslocamento, as possibilidades de conexão e 
arranjos operacionais são infinitas, configurando um sistema flexível.
Para começar, é proposta uma linha piloto com um porto em cada margem da Billings. Esta é uma proposta 
realista, em que se busca agilizar a implementação do sistema através de soluções simples, de baixo custo e 
com fundamento técnico - mas sempre priorizando a qualidade urbana, arquitetônica e ambiental, afinal, as 
restrições criam oportunidades!
Para minimizar impactos ambientais negativos, o traçado da linha piloto dispensa obras de dragagem. Os 
dois portos são situados em áreas naturalmente navegáveis da represa ao longo do ano.
Nos aspectos urbanísticos e de planejamento de transporte, cada porto deve promover a requalificação 
urbana em seu entorno. São determinadas vias que devem ser adaptadas para a circulação de ônibus, 
permitindo a integração entre o modal hidroviário e os sistemas terrestres existentes.
Arquitetonicamente busca-se que cada porto, além da função de transporte, seja um elemento paisagistico 
cuja materialidade e implantação dêem permeabilidade ao olhar. O padrão de ocupação desordenado nas 
margens não permite que esta seja contemplada. As implantações dos portos minimizam desapropriações, 
no entanto, abrem janelas de apreciação à água.
Paisagisticamente, os portos criam um sistema de espaços livres em uma área tão carente dos mesmos. 
Através do incremento da relação entre os moradores e a represa, pelo transporte e paisagismo, desperta-se 
o espírito de proteção, pertencimento e conscientização ambiental.
O partido de Parque do Porto reflete-se na própria arquitetura dos terminais. Não se deseja a construção 
de grandes edifícios monumentos. Pelo contrário, busca-se o desenho que minimiza volumes, liberando as 
visuais para a represa. O edifício é um suporte para a contemplação.
O Porto Praia do Leblon, na margem leste, situa-se em um fundo de braço da represa, próximo ao Parque 
dos Búfalos - extensa área verde com nascentes de córregos. A localização foi escolhida pela proximidade 
com a Es. do Alvarenga, pela qual passam várias linhas de ônibus. O edifício é um píer de dois níveis: no 
nível da rua é sua cobertura,  um mirante aberto; e abaixo, o acesso às salas de embarque do porto. A 
implantação cria uma praça escalonada, a praça Pôr-do-Sol. A beira d’água forma-se uma praia urbana, 
como sugere o nome do bairro.
O Porto Cocaia, margem oeste, localiza-se na península de mesmo nome, em área popularmente conhecida 
como “Fundão do Grajaú” devido à dificuldade de acesso. Sua arquitetura segue o mesmo conceito de 
implantação do Porto Praia do Leblon, conformando uma praça que é a porta de entrada para um parque 
linear às margens da represa.
Inserindo-se em um contexto socialmente e ambientalmente delicados, o transporte hidroviário urbano nas 
represas de São Paulo requer o enfrentamento de uma série de desafios. Busca-se uma cidade policêntrica. 
Busca-se o aumento do diálogo entre os municípios da região metropolitana. Busca-se um planejamento 
de transporte integrado. Busca-se a conscientização ambiental e a valorização da água: bem de consumo, 
elemento paisagístico e meio de transporte!

MOBILIDADE ÀS MARGENS
hidrovia piloto represa Billings

{CURA} {RIOS URBANOS} {170629AB}

PORTO COCAIA

Região Metropolitana de São Paulo

Área de Proteção aos Mananciais - APM
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l : comprimento da rampa (45 m)
a : largura do pontão (12,20 m)
p : carga sobre a rampa (peso próprio + máxima ocupação)
g : carga sobre o pontão (peso próprio + máxima ocupação)
E : resultante do empuxo hidrostático

Rampa biarticulada

Dolfin

Pontão flutuante

Det. A
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Apoio 
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Neoprene
Pilar de 
concreto
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deslizante

Det. A

Pontão flutuante - estrutura resiliente, adapta-se às variações do nível d’água
Sistema modular para todos os portos na represa Billings
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módulos encaixáveis,
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Pilares em concreto
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Lajes pré-moldada
de concreto

Dolfins
mantém o 
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Estrutura do píer (fixa)Estrutura do pontão (móvel, varia com o NA)
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1. Acesso de integração entre o 
porto e a parada de ônibus
2. Bicicletário
3. Mirante sobre o píer

4. Acessos ao terminal
5. Bilheteria
6. Linha de bloqueios
7. Sala técnica (instalações)
8. Sanitário de funcionários
9. Sanitário público 
10. Administração
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11. Acesso às salas de embarque
12. Salas de embarque

Planta da sala de embarque - nível variável com o NA Planta do terminal - nível 747,78

Planta do acesso pela rua - nível 752,00

20m

20m

Catamarã

Sala de 
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Praça
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9. Acessos pela praça
10. Linha de bloqueios
11. Bilheteria
12. Máquinas de recarga
13. Sala de controle operacional
14. Acesso/ recepção da 
administração
15. Salas administrativas
16. Copa
17. Vestiários de funcionários
18. Sanitário público 
19. Depósitos
20. Salas técnicas

1. Parada de ônibus coberta
2. Faixa exclusiva para ônibus
3. Faixa para veículos em geral
4. Vagas especiais
5. Bicicletário
6. Praça sobre o porto
7. Mirante sobre o píer 
8. Acesso de integração entre o 
porto e a parada de ônibus

Berços de atracação

21. Acesso às salas de embarque
22. Salas de embarque
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Planta da sala de embarque - cota variável com o NA

Planta do terminal - nível 752,78

Planta do acesso - nível 757,00
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