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O Porto de Santos, o maior da
América do Sul, estuda am-
pliarsuaáreaparaterminais.E
seusplanosmudaram.Nãoen-
volvemmais a implantação de
um conjunto de instalações de
carga na parte central da re-
gião portuária, entre as ilhas
BarnabéeBagres,odenomina-
doComplexoBarnabé-Bagres,
debatidodesdeo finaldosanos
90. O futuro do complexo san-
tista não está mais no interior
do canal de navegação,mas fo-
ra dele, com a construção de
terminais de águas profundas
noexteriordaBaíadeSantos,o
projetoSantosvlakte.
O nome é uma referência à

Maasvlakte,aáreadeexpansão
doPortodeRoterdã,naHolan-
da,oprincipalcomplexomaríti-
mo do Ocidente. Para conse-
guirmaisespaçoparasuasope-
rações, a autoridade portuária
holandesaaterrouumaáreado
Mar doNorte e ali ergueu seus
novos terminais.Éneste exem-
plo em que a Companhia Do-
casdoEstadodeSãoPaulo(Co-
desp, a Autoridade Portuária
deSantos)se inspira.
Oplano santista foi apresen-

tado pelo engenheiro da Co-
despAluísioMoreiranaúltima
semana,durantesuaparticipa-
ção no Seminário Internacio-
nal de Portos e Hidrovias (SI-
PH). O evento, realizado no
campus principal da Universi-
dadeFederaldoRiodeJaneiro
(UFRJ), na IlhadoFundão, na
capital fluminense, reuniu es-
pecialistas brasileiros, norte-
americanos, britânicos, holan-
deses e belgasparadebaterno-
vosparadigmasparaobrascos-
teiraseportuárias.
Em sua palestra no SIPH,

Moreira explicou que, atual-
mente,aCodesprealizaosestu-
dos necessários para avaliar a
viabilidade do Santosvlakte.
“Estamosmontandoumbanco

de dados sobre o estuário para
então verificarmos se tal em-
preendimento pode ser feito,
quais serão seus reflexos no
meio ambiente. Não sabemos
se ele seria erguido a 10 quilô-
metros,a20quilômetros,mais
para a esquerda ou à direita.
Mas essas informações vão
apontarqualamelhorlocaliza-
ção”,explicouMoreira.
Oengenheirodestacouquetal

empreendimentosegueumaten-
dência percebida nos principais
portos domundo, a de expandir
suasáreasparaalém-mar. “San-
tos vai precisar crescer e a solu-
çãonãoestánointeriordoestuá-
rio,masláfora”,afirmou.
Aideiadeconstruirumcom-

plexo de águas profundas no
exterior da Baía de Santos ou
na costa da região teve origem
a partir de dois estudos. Um
deles é o masterplan (plano
mestre) do Porto, financiado
pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) e ela-
borado pelo consórcio The
LouisBergerGroup-Internave
Engenharia Ltda. Concluído
em 2010, ele previu três linhas
de crescimento para a movi-
mentaçãodecargasdocaissan-
tista: umapessimista, uma bá-
sicaeumaotimista.Osresulta-
dos dos últimos anos confir-
mama linhaotimista, quepro-
jeta a operação de 229,73 mi-

lhõesdetoneladasem2024.
Ooutro levantamentoconsi-

deradofoioEstudodeAcessibi-
lidade do Porto, realizado pela
Fundação para o Desenvolvi-
mento Tecnológico da Enge-
nharia (FDTE) também em
2010. Ele mostrou quais tre-
chosdasrodoviaselinhasferro-
viáriasqueatendemocais san-
tistaestavampróximosdolimi-
te de sua capacidade de trans-
portedecargas.
Segundo Moreira, diante do

aumento de movimentação
previsto pelo masterplan e das
condições de infraestrutura
apontadasnoEstudodeAcessi-
bilidade,oPortodeSantos terá
de expandir suas instalações e
melhorar sua logística. As liga-
ções rodoviárias e ferroviárias
podem ser ampliadas ou ter
seu excedente de cargas levado
por barcaças. O problema está
no canal de navegação, que já
mostra indícios de exaustão,
com o crescimento do tama-
nhodosnavios e do tempomé-
dio de espera dos cargueiros
paraatracar,apontou.
“Cada vez mais o canal está

sendo demandado e, uma ho-
ra,chegaráaolimite.Nessemo-
mento, não temos uma opção.
A saída é reduzir a necessidade
do canal e levar os terminais
parafora”,explicouoengenhei-
rodaDocas.

A estratégia é utilizada por
grandes portos mundiais des-
de o final do século passado.
ElafoiadotadatantoemRoter-
dã, com o Maasvlakte 1 e o 2
(inaugurado no ano passado),
como emLeHavre, na França,
com o projeto Port 2000, e em

Xangai, na China, que cons-
truiu seu complexo de termi-
nais de águas profundas no ar-
quipélago de Yangshan, locali-
zado a32quilômetros da costa
dacidade.
“A exploraçãode áreas além-

mar é a saída encontrada pelos
principais portos do mundo. É
uma tendência mundial. Com
isso, eles conseguem locais
com uma profundidade maior
e uma menor necessidade de
dragagem, pois há um menor
assoreamento (depósito de se-
dimentos no leito de um mar
ou rio, deixando-o mais raso).
Tem uma melhor acessibilida-
deeummaiordimensionamen-
to de terminais”, afirmou o re-
presentante da Codesp em sua
apresentação, que se tornou
umdospontosaltosdoseminá-
rioocorridonoRiodeJaneiro.
Oprimeiropassoparaopro-

jeto Santosvlakte foi dado no
anopassado,quandoaDocas
firmou uma parceria com a
Universidade de São Paulo
(USP), válida por 25 anos. O
acordo prevê que a institui-
çãodeensinosuperior irápes-
quisar os fenômenos estuari-
nos, oceânicos e
meteorológicos – como as
condiçõesdasmarés,dascor-
rentes e dos ventos – da Baía
deSantoseáreaspróximas.A
USPaindatreinaráfuncioná-
rios da Autoridade Portuária
para estudar a implantação
doprojetodeexpansão.
“Primeiro estamos reco-

lhendo dados. Depois vamos
analisá-los e, então, podere-
mos verificar a viabilidadedo
Santosvlakte. Esse projeto
mostra queoPortodeSantos
já se prepara para o futuro”,
afirmouAluísioMoreira.

OCorpodeBombeiros resgatouocorpodeumpescador em
Peruíbe.Ele estavadesaparecidodesdequarta-feirapassada. Ao
ladodedois amigos, ohomemcaiunaáguaquandoaembarcação
dealumínioemqueestavamvirou. Sóumapessoasobreviveu.

O projeto da Codesp, de
construir um conjunto de
terminais de águas profundas
na parte externa da Baía de
Santos ou na costa, segue um
novo paradigma para obras
portuárias, o Building with
Nature – Construindo com a
Natureza, na tradução do
inglês. Um dos temas debatidos

no Seminário Internacional de
Portos e Hidrovias, na semana
passada, no Rio de Janeiro, esse
modelo prevê que intervenções
em ambientes costeiros,
estuarinos ou portuários devem
se adequar às características
desses ecossistemas. Seus
defensores argumentam que,
em vez de se construir um

terminal em um estuário e ter
de dragar a área para atingir e
manter a profundidade
necessária, pode-se implantar
a unidade na costa da região.
A curto prazo, a obra será mais
cara, mas como não demandará
dragagem, seu custo acaba
sendo equivalente ou até
menor.

“Santosvaiprecisar
crescereasolução
nãoestáno interior
doestuário,mas
lá fora”

“Aexploraçãode
áreasalém-maré
asaídaencontrada
pelosprincipais
portosdomundo”
AluísioMoreira, engenheiro daCodesp

Santosvlakte, o futurodoPorto
Codesp segue os passos de Roterdã e estuda a construção de terminais de águas profundas na parte externa da Baía de Santos
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Proposta em análise pela Docas prevê a construção de instalações de carga na costa da região ou na entrada da baía. Projeto permitirá escala de navios de grandes dimensões e não demandará gastos com dragagem
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