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RESUMO
A dragagem de aprofundamento do canal do Porto de Santos surgiu da

necessidade de expanséo fisica da area portuéria para que pudesse continuar
crescendo em termos econOmicos, visando a passagem de navios em maior
namero e tamanho. Dentro deste contexto, o objetivo deste estudo foi analisar
mais especificamente a interferéncia da dragagem de aprofundamento do canal
do Porto de Santos ocorrida entre os anos de 2008 e 2013 na vida da
comunidade caicara da Praia do Gées no municipio do Guaruja/SP, situada as
margens do canal de navegacéao onde foi realizado empreendimento. Os dados
foram coletados em Julho de 2015, Janeiro e Novembro de 2016, através de
entrevistas realizadas com questionarios semiestruturados com 85 moradores,
através da técnica “bola de neve”. Os dados foram analisados qualitativamente
e quantitativamente buscando-se representar o consenso entre os informantes
sobre os impactos da dragagem na comunidade. Os resultados demonstraram
que a dragagem de aprofundamento do canal portuario ocasionou impactos
socioambientais negativos a comunidade. Destacam-se o assoreamento da
praia (80%), inutilizando o pier de atracacdo de embarcacdes (95%) na
comunidade e o aumento da erosao (78%) que culminou com a destruicdo da
trilha de acesso entre as duas comunidades. Em relacdo a midia jornalistica
impressa que divulga as obras do empreendimento, “impactos socioambientais”
aparecem com 38,89%, e “beneficios econdmicos com 61,11%. Verificou-se
gue a implantacdo das obras de dragagem no canal do Porto de Santos trouxe
um viés econdmico relevante para economia de toda regido, contudo sob o
aspecto das comunidades costeiras a dragagem ocasionou alteracdo de
espacos por elas utilizados diariamente para a pratica do direito de ir e vir
evidenciando a necessidade de acdo dos Orgaos publicos na adocédo de

medidas que minimizem tais impactos.

Palavras chave: Dragagem. Porto de Santos. Comunidade Costeira.

Impactos socioambientais.



ABSTRACT

The dredging of deepening the channel of the Port of Santos arose from
the need of physical expansion of the port area and the botes, so that he could
continue growing in economic terms. Within this context, the objective of this
study was to analyze more specifically the interference of the works of dredging
of the channel of the Port of Santos in the life of a caicara communities in the
city of Guaruja/SP, Praia do Goées, situated on the banks of the navigation
channel where the study was conducted business. The data were collected
during July 2015, January and November 2016, through interviews conducted
with structured questionnaires and the technique "snow ball". The data were
analyzed qualitatively and quantitatively in an attempt to represent the
consensus among interviewees about the impacts of the dredging in their
communities. Interviews were held with 85 residents of the communities and the
results showed that the dredging of the port channel caused environmental
impacts impacts the communities. It is the silt from the beach of the community
of Goes (80%), neutralizing the wharf of vessels (94.3%) in the community and
the increased erosion (78%) which culminated in the destruction of the trail of
access between the two communities. In relation to press media that publishes
the works of the project, "environmental impacts" appear with 38.89%, and
"economic benefits with 61.11%. It was found that the deployment of the
dredging work in the channel of the Port of Santos brought an economic bias
relevant to economy of the entire region, however under the aspect of coastal
communities the dredging brought amendment of spaces used by these daily
for the exercise of the right to come and highlighting the need for action of

public bodies in the adoption of measures to minimize such impacts.

Key words: Dredging. The Port of Santos. Coastal Communities and

environmental impacts.
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1. INTRODUCAO
1.1 As atividades portuarias e os ambientes costeiros:

A protecdo aos oceanos e areas costeiras adjacentes esta prevista em
diversos programas e diretrizes nacionais e internacionais como, por exemplo,
a Convencéao das Nac¢bes Unidas sobre o Direito do Mar de 1980, os relatérios
resultantes da Rio 92, como a Convencéo da Biodiversidade, e a Agenda 21,
através do capitulo 17 - Protecdo dos oceanos, de todos os tipos de mares-
inclusive mares fechados e semifechados e das zonas costeiras, e protecao,

uso racional e desenvolvimento de seus recursos vivos que estabelece:

Os direitos e as obrigacbes dos Estados e oferece a base
internacional sobre a qual devem apoiar-se as atividades
voltadas para a prote¢do e o desenvolvimento sustentavel do
meio ambiente marinho e costeiro, bem como seus recursos.
Isso exige novas abordagens de gerenciamento e
desenvolvimento marinho e costeiro nos planos nacional,
regional e mundial - integradas do ponto de vista do contetdo e
gue ao mesmo tempo se caracterizem pela precaucdo e pela
antecipagdo, das seguintes areas de programas: (@)
Gerenciamento integrado e desenvolvimento sustentavel das
zonas costeiras, inclusive zonas econdmicas exclusivas; b)
Protecdo do meio ambiente marinho; (c) Uso sustentavel e
conservacgdo dos recursos marinhos vivos de alto mar; (d) Uso
sustentavel e conservagcdo dos recursos marinhos vivos sob
jurisdicdo nacional; e) Analise das incertezas criticas para o
manejo do meio ambiente marinho e a mudanca do clima; (f)
Fortalecimento da cooperacdo e da coordenagdo no plano
internacional, inclusive regional; (g) Desenvolvimento
sustentavel das pequenas ilhas (ONU, 1995, p.1)

Os ambientes costeiros sdo estudados sob o ponto de vista do
desenvolvimento urbano-industrial por diversos autores. Nestes estudos, o0s
autores apresentam 0 crescimento portuario como fator agravante das
alteracdes nos ambientes costeiros, incluindo os impactos socioambientais e
destacam que os atrativos de beleza natural dos municipios costeiros,
desencadeiam seu uso para turismo e lazer, e competicdo pelo uso deste
territdrio para fins imobiliarios, comerciais, industriais, portuarios, etc. que

demonstram efeitos negativos de uso desordenado, como a falta de
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infraestrutura, saneamento basico e habitacdo, e com os elevados indices de
desemprego e do subemprego (FRANCO, 2001; OLIVEIRA et al., 2013).

Almeida (2010), registra diversos impactos socioambientais na area de
costa, causados pelas atividades portuarias como, por exemplo, a poluicédo
marinha, causada pela ressuspensédo de contaminantes do fundo do mar e pelo
lancamento de agua de lastro e lixo sem descarte correto advindo dos navios,
terminais e armazéns. As poluicbes atmosférica e sonora, causadas pelas
emissOes de gases, e pelo uso de equipamentos de carga e descarga de
navios, respectivamente.

Para Franco (2001), a exploracdo do municipio costeiro, ndo apresenta
op¢cbes em que se comprovem a preocupacao com a populagdo nativa ou
tradicional, com o sistema social vigente ou mesmo com o meio ambiente. Para
tanto, é fundamental identificar as fontes de desperdicios no sistema de
producdo, reduzindo ndo somente 0s custos deste, mas especialmente
utilizando os recursos naturais de maneira consciente, revendo as praticas
operacionais sob o contexto do desenvolvimento socioeconbmico e da
conservacao ambiental (UFCSPA, 2009).

Os diferentes interesses econbmicos nOS municipios costeiros,
comprometidos com a sustentabilidade ambiental urbana, deverdo ter uma
visdo da totalidade dos processos ambientais gerando iniciativas de
planejamento que buscam também o bem estar social (OLIVEIRA et al. 2013).

Tal situacdo faz-se presente no Brasil, onde é crescente a
pressédo por maior produtividade e eficiéncia portuaria e onde
existe grande caréncia de recursos publicos que propiciem
condicbes de infraestrutura e tecnologias gerenciais para
atingir esse objetivo. (KITZMANN e ASMUS 2006, p.60).

Os portos estabelecem-se em areas de confronto de interesses
privados, ligados a producado agricola e industrial; publicos federais, estaduais
€ municipais: com previsao de legislacdo e administracdo, dos portos e suas
atividades; exercicio da autoridade maritima/portuaria e policiamento das
areas, problemas das comunidades vizinhas e marginais que atuam no
contexto portuario e condi¢bes sanitarias e académicos e do terceiro setor,
para o0 desenvolvimento do conhecimento e assisténcia. Neste contexto,

portanto, somente acdes planejadas da unido destes varios setores véao
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possibilitar solugcbes aos problemas ambientais portuarios (ALMEIDA, 2010;
MORAES et al., 2015).

Somado a isto, Moraes e Clauzet (2013), destacam que segmentar as
definicbes da zona costeira na Agenda 21, sob a otica fisica, bioldgica,
demografica, ambiental, geoldgica, entre outras, ndo auxiliam para solucfes de
desenvolvimento sustentavel, pois tal tema remete a uma variedade de
situacdes que deveriam ser contempladas numa definicdo ampliada e holistica

dos conflitos de interesses de uso do espaco costeiro.

1.2 Historico do Porto de Santos e contextualizacdo da problematica da
Dragagem e as comunidades locais:

O sistema portuario nacional era formado, até 1990, por portos
administrados diretamente pela Empresa Brasileira de Portos S. A. (Portobras)
e seus representantes estaduais denominados de Companhias Docas. Nesta
década foi extinta a Portobras, e o Decreto n° 99.475, de agosto de 1990,
estabeleceu a descentralizacdo da administracdo portuaria cedendo a
empresas mistas e/ou as unidades federadas o controle portuario.

No caso do Porto de Santos, a administracdo desde a sua inauguracao
em 1892, ficou sob concessao Federal a cargo da empresa de economia mista
“Melhoramentos do Porto de Santos”, em seguida, nomeada de Companhia
Docas de Santos (CDS) responsavel pela construcdo dos primeiros 260 metros
de cais acostavel do Porto de Santos trazendo nova perspectiva ao porto, que
deixou de necessitar dos trapiches de madeira para realizar o embarque e
desembarque de mercadorias das embarcacfes que chegavam ao porto,
recebeu ainda malha ferroviaria auxiliando no recebimento e escoamento de
mercadorias a serem escoadas através do porto, a concessado durou até 1980,
guando o governo federal criou a CODESP- Companhia Docas do Estado de S.
Paulo, uma empresa de capital majoritario da Unido, que administra o Porto de
Santos até os dias atuais (PORTO DE SANTOS, 2015).

Em 1993, foi estabelecida a Lei de Modernizacdo dos Portos- Lei n°
8.630/93 que propiciou um aumento significativo da produtividade dos portos
brasileiros, instituindo normas de operacdo portuaria, utilizadas até os dias

atuais, tendo fundamental importancia em instituir a exploracdo das operacdes
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portuéarias para empresas privadas (TOVAR e FERREIRA, 2006).

O Porto de Santos faz parte do maior complexo portuario da América
Latina, e de acordo com os ultimos dados publicos disponibilizados pela
CODESP, movimentou em Marco de 2015 cerca de 119 milhdes de toneladas,
7,9% superior ao verificado em 2014, e gerou no ano de 2015 uma receita
liguida anual de cerca de R$ 840 milhdes. Em termos internacionais o
complexo portuario de Santos ocupa posicao intermediaria mas no que tange
ao Brasil é considerado a referéncia em termos de movimentacdo de cargas e
em especial as conteinerizadas, considerando o estado de S&o Paulo, cerca de
60% dos valores sdo movimentados no Porto de Santos (PORTO DE SANTOS,
2016; CODESP, 2016 a;b).

Contudo, vale destacar, que dados atuais da United Nations Conference
on Trade and Development- UNCTAD destacam que, levando em consideragéo
a extensdo da costa brasileira e a importancia da econdémica do Pais, em
termos de movimentacdo de contéineres para exportacdo o Brasil ocupa a
modesta posi¢do de 102 lugar, e sugere este fato especialmente relacionado a
legislacdo e acordos nacionais para exportacdes, além da falta de
infraestrutura dos portos brasileiros, quando comparados a Europa e a Asia
(UNCTAD, 2015).

Pode-se dizer que os Portos do Brasil se encontram em um estado de
profissionalizacdo da gestdo portuaria, utilizando-se de ferramentas
administrativas que elevem a producdo a niveis competitivos no cenario
mundial, mas considerando nos modelos de gestdo a preocupacdo com oS
impactos ambientais negativos originados por suas operacfes- necessidade

explicita nos licenciamentos ambientais (POFFO, 2011).

Do ponto de vista legal, o Porto de Santos é um Porto Organizado,
estabelecido como tal através do Decreto n° 4.333/2002 e da Lei n°
11.314/2006. A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios- ANTAQ,
classifica o Porto de Santos como um porto organizado, ou seja, “aquele
construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacao,
movimentagdo e armazenagem de mercadorias cujo trafego e operagdes
portuarias estejam sob a jurisdicao de autoridade portuaria. Ja os terminais de

uso privativo sdo conceituados como aqueles que sao explorados por pessoa


https://en.wikipedia.org/wiki/United_Nations_Conference_on_Trade_and_Development
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juridica de direito publico ou privado, dentro ou fora da area do porto e tém
como fungdo, a movimentagdo e/ou armazenagem de mercadorias dos
operadores dos terminais” (ANTAQ, 2009).

A partir da década de 1970, na medida em que foi se desenvolvendo, o
Porto do Santos deixou sua estrutura historica original localizada entre o bairro
da Ponta da Praia e a regido central da cidade e expandiu-se para o outro lado
do canal de Piacaguera, incorporando a sua administracdo alguns cais no

municipio de Guaruja, denominado margem esquerda do Porto de Santos.

Neste processo, se desencadeou a ocupacao indiscriminada de
encostas e do manguezal existente no estuario iniciando os conflitos pela
ocupacao e uso do espaco com as populacdes ali anteriormente estabelecidas;
e impactos negativos da poluicdo como, por exemplo, 0os constantes derrames
de dleo e residuos industriais de alta toxicidade que contaminam de maneira
acumulativa a 4gua, o sedimento e os organismos aquaticos do estuario de
Santos-Sao Vicente (ROITMAN, 2000; POZZI NETO, 2000; COSTA, 2005;
ROMANI, 2010).

Segundo Almeida e Brighetti apud Santana (2002), sdo raros os canais e
cursos d’agua que, sem intervencdes e em condi¢cdes naturais apresentam,
trechos satisfatoriamente longos, com caracteristicas que possibilitem o trafego
continuo e seguro de embarcacfes de grande porte, capazes de realizar

transporte de cargas com carater comercial em larga escala.

A dragagem do canal de Piacaguera, que é utilizado pelas embarcacdes
que fazem a movimentacdo do Porto de Santos, surgiu da necessidade de
expansao fisica da area portuaria para que pudesse continuar crescendo em
termos econdmicos. Utilizando-se da 1ei11.518/20071 o Governo Federal
instituiu a SEP - Secretaria Especial de Portos, da Presidéncia da Republica, e
o Programa Nacional de Dragagem PND para fomentar o desenvolvimento do
setor de portos e terminais portuarios maritimos. A CODESP, encomendou a

realizacdo do EIA/RIMA para instalacdo das obras de dragagem do Porto de

T http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2007/lei/L11518.htm
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Santos e mitigacdo dos potenciais impactos negativos sobre o ambiente
costeiro adjacente (RIMA, 2006).

A Dragagem de aprofundamento do canal do Porto de Santos esta
contemplada no Plano Nacional de Dragagem da Secretaria Especial de
portos, da Presidéncia da Republica. De acordo com o PND? dragagem define-
se por: “¢ o servico de desassoreamento, alargamento, desobstrucéao,
remocao, derrocamento ou escavacao de material do fundo de rios, lagoas,
mares, baias e canais de acesso a portos. O principal objetivo é realizar a
manutengao ou aumentar a profundidade”. O valor contratado para as obras de
dragagens em Santos foi de cerca de 237 milhBes, com objetivo de se extrair
17,63 milhdes de metros clbicos® de agua e deixar o canal com um
aprofundamento maximo de cerca de 15,00 metros*.

Outro fator que justifica a realizacdo do empreendimento, esta
diretamente relacionado a dificuldade de encontrar outros portos no pais com
capacidade de absorver parte das demandas de cargas que deixariam de ser
movimentadas em Santos com 0 recebimento de navios maiores, caso 0

aprofundamento do canal ndo fosse viabilizado.

Segundo o Relatério de Impacto Ambiental - RIMA da dragagem de
aprofundamento do canal do Porto de Santos, que fora gerado afim de obter o
licenciamento por parte do IBAMA a realizacdo da obra, para um trecho
dragado correspondente a 22,5 Km de extensdo compreendidos entre a
entrada do canal da barra até a Alamoa. Justificando o empreendimento com
base na importancia do Porto de Santos, considerado o porto mais importante
da América Latina, responsavel por 26% do comércio exterior brasileiro
conectando-se a todos os continentes, dentre os portos brasileiros o mais se

aproxima de Santos em termos de participagdo e importancia para o comércio

2 http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd

3 http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/programa-nacional-de-
dragagem-pndl-pac-1.pdf

4 http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/cronograma-de-
execucao-das-obras-de-dragagem.pdf



http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/programa-nacional-de-dragagem-pnd1-pac-1.pdf
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/programa-nacional-de-dragagem-pnd1-pac-1.pdf
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/cronograma-de-execucao-das-obras-de-dragagem.pdf
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/cronograma-de-execucao-das-obras-de-dragagem.pdf
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exterior € o Porto de Vitéria com 7% evidenciando o distanciamento e grau de
importancia do Porto de Santos dentro do sistema portuario brasileiro (RIMA,
2006). O RIMA ainda comtemplou areas impactadas com o processo de
aprofundamento do canal, categorizou as areas impactadas e nomeando-as de
acordo o grau de impacto socioecondmico gerado pelas obras. As areas foram
classificadas em Area Diretamente Afetada (ADA), Area de Influéncia Direta
(AID) e Area de Influéncia Indireta (All) (figura 1).

dentro d
Diret:

Legenda

Area Diretamente Afelada (ADA) - Meio Sociceconémico
BArea de Infuéncia Direta (AID) - Meio Socioeconémico
IArea de Infuéncia Indireta (All) - Meio Socioecondmico

! Limite dos Municipios
/. Sedes de Municipios
== Limite do Porto Organizado

Figura 1: Mapa das é&reas de influéncia das obras de dragagem do porto de Santos.
Fonte: RIMA (2006).

Atualmente os processos de dragagem séo divididos em duas
categorias, que sao a Dragagem inicial, onde forma-se o canal artificial com a
retirada de material virgem para as mais diversas finalidades, e as dragagens
de manutencdo, onde se realiza a retirada de material sedimentar depositado
naturalmente ou ndo, visando manter a profundidade e navegabilidade do canal
possibilitando uma melhor movimentacdo de embarcacfes nas suas diversas
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variacbes nos portos onde fora aplicado este tipo de dragagem (BRAY et al.,
1997).

Existe ainda uma terceira categoria de dragagem sendo implantada em
muitas partes do mundo sendo chamada "dragagem ambiental”, pois busca
remover em camadas superficiais os sedimentos, sobretudo os contaminados
por compostos organicos e inorganicos, sem que haja a ressuspensao destes
compostos contaminantes diminuindo consideravelmente o impacto gerado no
processo de dragagem (ANTAQ, 2010).

Um exemplo disto ocorreu no canal de Piagcaguera, proximo ao
municipio de Cubatdo, onde estdo localizados dois terminais portuérios
privativos das empresas Vale Fertilizantes e Usiminas, visando desenvolver um
trabalho produtivo e menos agressivo ao meio ambiente (BOLDRINI et al.,
2007).

A dragagem de corpos hidricos € de fundamental importancia a
manutencdo da navegabilidade de sistemas fluviais e estuarinos assoreados.
Para além disso, alguns estudos destacam o reaproveitamento de sedimentos
dragados no “engordamento” de praias, na construcao civil e como fertilizante
de solo na regeneracdo de areas degradadas, além da exploracdo de
depdsitos minerais, diamantes e recursos marinhos de valor comercial tais
como alguns tipos de recursos naturais como, por exemplo, os moluscos
(MUNNS et al., 2002; ABESSA, 2002; VACHA et al., 2011).

O planejamento de megaprojetos de desenvolvimento e expansdo nas
areas portudrias e urbanas, ocasionando a exclusdo das comunidades locais
préximas dos processos de integracdo empresariais e industriais e, na maioria
das vezes gerando impactos no seu modo de vida a pretexto de otimizar

desenvolvimento econémico (ESTEVA, 2000).

Diversos autores destacam que os processos de dragagem tém gerado
um reflexo negativo das atividades portuarias em todo o mundo, registrando em
seus estudos os efeitos do impacto da ressuspensdo de sedimentos em
estuarios e zonas costeiras (SHERK et al., 1979; JONGE, 1983; NEWELL et
al., 1998; Paula et al., 2006).
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O Instituo Brasileiro de Recursos Renovaveis e Nao Renovaveis-
IBAMA- através da Resolu¢cdo do Conselho Nacional do Meio Ambiente-
CONAMA N° 001, de 23 de Janeiro de 1986 considera impacto ambiental
como: “qualquer alteracdo das propriedades fisicas, quimicas e biologicas do
meio ambiente, causada por qualquer forma de matéria ou energia resultante
das atividades humanas que direta ou indiretamente afetam: Salude, seguranca
e bem estar da populacdo; as atividades sociais e econdmicas; a biota; as
condi¢fes estéticas e sanitarias do meio ambiente e a quantidade dos recursos

ambientais”.

Atualmente, todavia, a concepcdo de impacto ambiental, insere
consideragdes sobre os efeitos dos impactos ambientais no modo de vida de
populacdes que exploram o ambiente. Para Mendonca (2001), as ciéncias
naturais e sociais, bem como a propria sociedade compreende que a dimensao
social ndo pode estar dissociada da ambiental diante da crise ambiental vivida
neste século. A identificacdo dos problemas ambientais contemporaneos, bem
como suas solugdes implica necessariamente a associacdo da sociedade e
natureza, entendendo os impactos ambientais como impactos socioambientais,

interferindo diretamente no modo de vida das populagdes humanas.

E neste contexto que devem ser investigados os conflitos causados pela
expansao portuaria e comunidades costeiras. Tais conflitos, como destaca
Silveira (2010) tém diversas causas, jA que sao diferentes interesses
disputando o0 mesmo espaco, contudo, os incentivos as politicas publicas de
desenvolvimento de Infraestrutura de transportes, aliada a vulnerabilidade na
fiscalizacdo, sdo aspectos diretamente relacionados aos prejuizos
socioambientais das atividades portuérias.

O processo evolutivo da dragagem € intenso e continuo, com uma
constante modernizacdo e utilizacdo de equipamentos cada vez mais
modernos e menos agressivos ao meio ambiente, mas ndo se pode negar que
sua operacdo ainda gera impactos ambientais e sociais; na literatura este
discurso publico-empresarial se utiliza do conceito de “dano consentido”
(JUNQUEIRA, 2006; PORTOS DO BRASIL, 2010).
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Na Baixada Santista, a dragagem de aprofundamento do Porto de
Santos promove impactos socioambientais em diversas comunidades
costeiras; neste estudo focamos a problematica da dragagem tal como é
percebida pela comunidade residente na Praia do Goées, no municipio do

Guaruja, SP.

2. OBJETIVOS
2.1. Objetivo Geral

Investigar a problematica da dragagem de aprofundamento do
Porto de Santos, identificando os impactos socioambientais gerados na

comunidade da Praia do Gées, Guaruja/SP.

2.2. Objetivos especificos:
v Identificar e registrar a percepcdo dos moradores das Praia

do Gobes, Guaruja, SP sobre os impactos da dragagem de
aprofundamento do Porto de Santos;

v Identificar e registrar a percepcdo dos atores do setor
empresarial e publico relacionados a expanséo portuaria sobre os
impactos da dragagem de aprofundamento na comunidade da

Praia do Goes;

v' ldentificar como a problematica da dragagem do Porto de
Santos esta sendo veiculada na midia impressa local da
Baixada Santista;

v Sistematizar possiveis acBes mitigadoras, segundo a
percepcado das comunidades locais afetadas pelos impactos

negativos da dragagem de aprofundamento.
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3. MATERIAIS E METODOS

3.1. Area de estudo
A Regido Metropolitana da Baixada Santista (RMBS) foi instituida pela

Lei Complementar Estadual n® 815, de 1996, composta por 9 municipios:
Bertioga, Cubatdo, Guaruja, Itanhaém, Mongagua, Peruibe, Praia Grande,

Santos e Séao Vicente (figura 2).

Na RMBS sédo desenvolvidas diversas atividades econémicas no nivel
regional, como as relativas aos comeércios atacadista e varejista, ao turismo, ao
atendimento a saude, educacdo, transporte e sistema financeiro, e as
desenvolvidas no Parque Industrial de Cubatdo e o Complexo Portuario de
Santos, desempenhando funcfes de destaque no estado, e em nivel nacional.
com atividades industriais e outras de abrangéncia regional
(SDMETROPOLITANO, 2015). Em 2008, o Produto Interno Bruto (PIB) da
regido chegou a R$ 41 bilhdes, com uma participacdo de 4% no PIB do Estado.
(IBGE, 2015).
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Figura 2: Mapa da Regido Metropolitana da Baixada Santista, identificando os 9
municipios integrantes. Fonte: Novo Milénio. 2016.
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O complexo Portuéario de Santos esta na cidade de Santos com 433.565
habitantes, distribuidos numa area territorial de 280.674 (KM?2), e tem status de
maior empreendimento portuario da América Latina composto por 14 (KM) de
extensdo com canal de aproximadamente 15 metros de profundidade por 220
metros de largura, que permitem o recebimento de navios durante os 365 dias
do ano, movimentando a economia da cidade e do Pais (IBGE, 2015).

O Porto de Santos redne uma caracteristica rara entre 0s portos
nacionais e internacionais, por conta de que leva consigo o0 nome da cidade
sede e tem uma de suas margens localizada num outro municipio, o do
Guaruja (CODESP, 2012) (figura 3).

Complexo Portuario

- de Santos

Baia de Santos

Figura 3: Localizacdo do Complexo Portuario de Santos, situado as margens das cidades
de Santos (Latitude: 23° 57' 42" Sul Longitude: 46° 19' 56" Oeste) e Guarujé (Latitude: 23° 59'
41" Sul Longitude: 46° 15' 25" Oeste), na RMBS, Estado de S&o Paulo. SP. cidade do
Guaruja, SP Fonte: Google Earth (2016).

O municipio do Guaruja se situa a 8 km a Sul-Leste de Santos, com uma
populacdo de cerca de 311.230 habitantes, distribuidos numa area territorial
total de 143.577 (KM?), situado a 3 metros de altitude do nivel do mar,
dispondo das coordenadas geograficas (IBGE, 2016).

A comunidade sob impactos da dragagem de aprofundamento que foi
investigada neste estudo é a comunidade da Praia do Gées, situada na cidade
do Guaruja, voltada ao canal do Porto de Santos (figura 4).


http://www.ibge.gov.br/
http://www.cidade-brasil.com.br/municipio-santos.html
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Figura 4: Localizac&o das comunidades da Praia do Gdes (Latitude 23° 59’ 41" Sul
Longitude 46° 15’ 25" Oeste), Guaruja, SP. Fonte: Novo Milénio (2016)

O acesso a Praia do Gbées é somente possivel por barco saindo de
Santos e outros portos locais ou por meio de trilhas a partir de Santa Cruz dos
Navegantes, pouco sinalizadas. A populagdo da comunidade conta com 150

pessoas e praia tem aproximadamente 250 metros (IBGE, 2015).

3.2. Métodos de coleta de dados:

3.2.1 Entrevistas com os moradores das comunidades.
Os dados foram coletados através de entrevistas realizadas com o

auxilio de questionarios semiestruturados, aplicadas a 85 moradores da
comunidade da Praia do Goes durante os meses de Julho e Outubro de 2015 e
Janeiro e Novembro de 2016 (anexo 1).

Inicialmente o contato com as comunidades se deu através de visitas
informais nas residéncias, com o intuito de esclarecer os objetivos da pesquisa,
conhecer as familias e solicitar seu consentimento para o desenvolvimento dos
trabalhos de pesquisa.

Posteriormente, foram realizadas as entrevistas com 0s moradores

locais que consentiram em participar da pesquisa, nas quais foram obtidas
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informacbes sobre dados socioeconémicos, como o0 grau de instrucao,
profissdo, tempo de moradia na comunidade, etc; e informacdes da percepcéo
de impactos ocasionados pelas obras de dragagem de aprofundamento, o
modo de vida na comunidade anteriormente a dragagem, a possibilidade de
algum 6rgdo ou empresa atuar na remediacdo desses possiveis impactos e as
medidas de compensacdo que poderiam ser adotadas na comunidade em
decorréncia dos impactos gerados.

A unidade amostral de estudo foi a familia, ou seja, buscou-se
entrevistar um representante de cada familia residente na comunidade; porém,
em alguns casos foram entrevistados mais de um membro da familia quando
estes se mostraram interessados em falar sobre a tematica.

As entrevistas seguiram por indicacdes dos proprios entrevistados onde
o entrevistado ao final de sua entrevista indicou outra pessoa/familia para ser
entrevistada e assim sucessivamente até que todas as familias indicadas
fossem entrevistadas. As entrevistas aconteceram nas residéncias dos
moradores ou em locais definidos por eles, como por exemplo, a praia ou pier.
Este método de delineamento da amostra € conhecido na literatura como “bola
de neve” (BIERNACKI e WALDORF, 1981),

Os métodos de coleta de dados foram devidamente aprovados pelo
Conselho de Etica em Pesquisa envolvendo Seres Humanos da Universidade
Santa Cecilia através do parecer CAAE: 50073015.6.0000.5513.

3.2.2 Entrevistas com atores do setor empresarial e publico relacionados
a expansao portuéria
Foi elaborado um questionario semiestruturado para registrar a

percepcao da dragagem de aprofundamento e seus impactos nas comunidades
costeiras, com o0s atores envolvidos no setor portuario e representantes do
setor publico (anexo 2).

Os contatos iniciais se deram atraves da participacdo do pesquisador em
audiéncias publicas ocorridas em torno da tematica da dragagem e em
seminarios cujo tema alvo era o Porto de Santos, onde foi possivel esclarecer
0s objetivos da pesquisa, aproximar o pesquisador dos representantes das

empresas atuantes no porto, chamados “players” e solicitar seu consentimento
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para a entrevista, agendando dia, local e horario conforme o sugerido pelo
potencial entrevistado.

Posteriormente, foram realizadas as entrevistas com 10 atores
portuarios com o uso de questionario semiestruturado para obter informacdes
sobre a participacdo das empresas no processo de dragagem, o grau de
importancia atribuida a esse processo, 0s possiveis impactos socioambientais
da dragagem de aprofundamento na regido, o conhecimento sobre acodes
compensatérias nas comunidades, etc. Objetivou-se entrevistar um
representante de cada um dos players mais atuantes no Porto de Santos
envolvidos com as questdes relacionadas a dragagem. Porém em alguns casos
foram entrevistados mais de um membro da mesma empresa quando estes se

mostraram interessados em falar sobre a tematica abordada.

3.2.3 Levantamento de reportagens sobre a temética da dragagem na
midia local da Baixada Santista

O levantamento da cobertura da midia local sobre a temética da
dragagem de aprofundamento do Porto de Santos se deu através de pesquisa
das reportagens nos arquivos da sucursal do jornal A Tribuna, maior meio de
comunicacdo impressa da regido e que tem representatividade dentro da
comunidade que acompanha as edi¢cdes do jornal impresso. O levantamento
permitiu quantificar as reportagens com base na sua abordagem ao tema,
dividindo-as em abordagens com enfoque nos beneficios econdmicos gerados
pelo processo de dragagem e reportagens que abordavam a questdo dos

possiveis impactos ambientais ocasionados por ela.

3.2.4 Analise de dados

Os dados obtidos foram analisados qualitativa e quantitativamente,
buscando representar o consenso entre o0s informantes entrevistados,
conforme descrito em Silva et al., (2010). As respostas foram analisadas na
forma de porcentagem de citacbes sobre cada aspecto abordado, dando
importancia maior as respostas com maiores porcentagens verificadas. As
reportagens de midia foram selecionadas a avaliadas quanto as suas
‘chamadas” identificando se tinham viés social, ou seja, priorizavam 0S

impactos nas comunidades costeiras; ou viés econdmico, priorizando o
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crescimento econémico portuario. A analise de dados socioeconémicos segue
0 proposto por Cozer, (2010) objetivando tracar um quadro descritivo da
realidade social e econbmica das comunidades onde foram concentrados 0s

estudos.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1. Caracterizacdo do perfil social e as percepgcbes locais sobre os
impactos da dragagem do Porto de Santos na comunidade da Praia do
Gobes Guaruja, SP.

Foram entrevistados um total de 85 moradores, dos quais 50 sao

homens e 35 mulheres.

Observou-se uma grande maioria de moradores naturais da Baixada
Santista hoje residentes na comunidade estudada, representado por 56% dos
entrevistados; 17% s&o oriundos do interior do Estado de S&o Paulo, 7% da

capital e os outros 5% sao migrantes de diversas regides do Pais (figura 5).

OUTROS

(9}

CAPITAL 7

INTERIOR 17

BAIXADA SANTISTA >4

Figura 5: Identificagdo da naturalidade dos moradores locais entrevistados na
comunidade da Praia do Gées, Guaruj&/SP.

A migracdo interna € uma realidade na comunidade, pois os resultados
mostram que 49% dos filhos de caicaras antigos da comunidade, sairam de

sua comunidade de origem para construir a vida em outras regioes (figura 6).
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Figura 6: Identificagdo do perfil e perpetuacdo familiar dos moradores locais
entrevistados na comunidade da Praia do G6es/SP.

Identificou-se dentre a comunidade entrevistada uma média de idade
igual a 45,8 anos, dado que indica o envelhecimento da comunidade que tem a
exemplo do exposto na (figura 6) seus os jovens deixando a comunidade em
busca de oportunidades e infraestrutura escassos dentro da realidade atual da
comunidade. Dados estes complementados pelo levantamento do tempo médio
de moradia na comunidade apurado dentre a comunidade entrevistada que
apontou o resultado de 35,1 anos de residéncia no Gées.

Dentre os entrevistados n&o houve identificacdo de pessoas que
possuem curso superior completo, ha, no entanto 7% tém curso superior
incompleto, expondo uma realidade de pouca representatividade do ensino
superior nas comunidades caicaras. O ensino meédio foi o0 mais representativo,
com 42%, outros 24% possuem ensino fundamental completo e 20% o ensino

fundamental incompleto, e 7% o ensino médio incompleto (figura 7).
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Figura 7: Identificacdo do nivel de escolaridade dos moradores locais
entrevistados na comunidade da Praia do Gées, Guaruja, SP.

Os resultados expostos indicam o relativo isolamento, especificamente
no caso da Praia do Gées, e/ou pela impossibilidade que estes filhos tém de
implementar novas construgdes dentro dos terrenos de seus familiares devido
a fiscalizac@o da policia ambiental e também pela falta de acesso a servigos
basicos dentro de sua comunidade. Esta realidade é preocupante em termos
de continuidade do modo de vida caicara, pois estas comunidades estao
“‘envelhecendo” e os moradores mais antigos se mostram preocupados com o
futuro de sua comunidade.

De acordo com Estrella (2004) em um estudo com comunidades do
municipio do Guaruja, SP o0 crescimento da pobreza, da violéncia e
desigualdade social, a evolugdo da degradacdo ambiental, e
consequentemente do desemprego agravado pela baixa frequéncia de turistas
em grande parte do ano, o crescimento do trabalho informal e em especial a
baixa escolaridade da populacdo, sao problemas que afetam as comunidades

caicaras.

O levantamento da ocupacdo e obtencdo de renda da comunidade
expds um cendrio em que se pode perceber a relagdo com o grau de
escolaridade abordado na (figura 6), desta forma identificou-se dentre a

comunidade entrevistada que os aposentados representam 20% da amostra,
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os desempregados somam 11%, jA que atuam como autbnomos dentro da
comunidade somam 28% e com a predominancia de ocupacao da populacao
entrevistada aparecem 0s que atuam no segundo setor com 41%, vale
ressaltar que ndo houveram registros de integrantes da comunidade com
ocupacao profissional e obtencdo de renda ligada ao 1° e 3° setores da
economia. Tal distribuicdo torna a compreensdo da renda média dentro os
entrevistados que ficou na casa dos R$850,00 (oitocentos e cinquenta reais),
mais facil dado o cenario, uma vez somados 0s desempregados, aposentados
e autbnomos que atuam na comunidade com atividades dependentes do
turismo que segundo a comunidade foi impactado no periodo pés dragagem de
aprofundamento somarem 60% do total entrevistado (figura 8).

PRIMEIRO SETOR
APOSENTADOS 0%

20%

SEGUNDO SETOR
41%

DESEMPREGADOS
11%

TERCEIRO SETOR
0%

INFORMAL/
AUTONOMO
28%

Figura 8: Identificacdo da ocupacao profissional e obtenc¢&o de renda dos moradores

locais entrevistados na comunidade da Praia do Gées, Guaruja, SP.

O grau de conhecimento da comunidade da Praia do Goes sobre a
dragagem de aprofundamento foi verificado e resultado apontou que dos 85
moradores, um total de 84 afirmam conhecer o empreendimento realizado no
complexo portuario de Santos e de modo que apenas um morador disse
desconhecer o processo de aprofundamento do canal portuario do qual a
comunidade fica as margens. Ainda para além disso se verificou a percepgao
da comunidade sobre possiveis beneficios que o processo de dragagem de

aprofundamento pudesse ter ocasionado para a comunidade e segundo 84 dos
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85 entrevistados apontam nao ter havido qualquer beneficio a comunidade
decorrentes da implantacdo do empreendimento e apenas 1 dos entrevistados
afirmou terem havido beneficios para a comunidade apdés a execucdo das

obras de dragagem (figura 9).
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Figura 9: Identificagcdo de conhecimento e percepcéo de impactos decorrentes da
dragagem de aprofundamento pelos moradores locais entrevistados na comunidade da

Praia do Gées, Guaruja, SP

A fim de comprovar a acuracidade dos resultados, verificou-se o
intervalo de confianca dos resultados obtidos nos graficos da figura 9, e o
intervalo de confianga comprova a confiabilidade dos resultados obtidos pois
eles tem uma assertividade variando entre 97,3% e 100% devido ter o estudo

colhido dados de representativa por¢cao da comunidade.

A dragagem de aprofundamento do Porto de Santos como obra
causadora de impactos € percebida por 96% dos entrevistados, estando a
erosao das trilhas (78%) a margem do canal de Santos, o assoreamento (80%)
e a destruicdo do pier de atracacdo do Goes (95%) como principais impactos

negativos nas comunidades (figura 10).
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Figura 10: Identificacdo dos prejuizos gerados pelas obras da dragagem de
aprofundamento, segundo os moradores locais entrevistados na comunidade da Praia
do Goes.

Tanto o assoreamento, quanto a destruicdo das trilhas estdo diretamente
relacionados ao processo de dragagem do canal de Piacaguera. O processo de
retirada, transporte e deposicado de solo ou sedimentos submersos efetuados
na dragagem do canal, pode ocasionar alteracfes significativas ao ambiente
gue sofre tal intervencéo e, no caso do Porto de Santos, o canal de Piacaguera
€ estreito e muito sinuoso, gerando influéncias diferentes das correntes e
batimetria local nas praias e comunidades da costa proximas (MOURA, 2011;
SOUZA, 2013).

O assoreamento e destruicdo de trilhas foi identificado como impacto por
uma porcentagem grande dentre os entrevistados que apontam uma mudanca
significativa no modo de vida na Praia do Goes, no periodo pés dragagem de
aprofundamento, a comunidade aponta que a comunidade além de ter maior
mobilidade, visto que dispunha da trilha de acesso a comunidade vizinha de
Santa Cruz dos Navegantes e que detéem melhor infraestrutura que a
comunidade da Praia do Goes. Ainda se percebe uma mudanca na quantidade
de peixes encontrados na regido proxima a comunidade que fazia da pesca um
importante elemento da alimentagéo familiar e fonte de renda tendo em vista o
turismo ali existente. Estes dados sdo confirmados na opinido de 91,8% dos
entrevistados nesta no periodo pos dragagem de aprofundamento,

compreendido entre o ano de 2008 e 2013.
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Baseando-se na légica da economia mundial atual, evidencia-se as
necessidades de expansédo das fronteiras do capital, no sentido de que
apropriacdes territoriais geradas por grandes industrias e empreendimentos
sustentada as custas de uma distribuicdo discriminatoria dos riscos ambientais,
que penalizam, de diversas formas, grupos sociais colocados a margem da
sociedade como as comunidades caicaras (CARNEIRO, 2005).

Segundo os moradores mais antigos da comunidade esta trilha foi
construida desde 1642, para ligacdo da comunidade da Praia do Gées com a
comunidade vizinha de Santa Cruz dos Navegantes, por ser na época um local
abrigado para o fundeio das embarcacgfes. Ainda segundo os moradores, até o
inicio do ano de 2010 a trilha continuava intacta. Para os moradores, este
histérico mostra que € recente o processo de erosdo que vem deteriorando o
caminho e, por isso sua associacao com o processo de dragagem.

O maior problema identificado pelos entrevistados em relacdo ao
assoreamento e aumento de batimetria, € a destruicdo do pier de embarcacdo
tradicionalmente utilizado pela comunidade do Gées. Para 95% dos
entrevistados na comunidade da Praia do Goes a implantacdo do projeto da
Dragagem de aprofundamento inviabilizou a utilizacdo do pier de atracagéo
onde atracavam as embarcacdes que exercem o papel de transporte publico na
comunidade.

Segundo os entrevistados, com o aprofundamento da dragagem do
canal, mais embarcacdes de grande porte passaram a trafegar muito proximas
a costa das areas das comunidades, gerando ondas que ndo se viam no local
anteriormente que destruiram o pier do Goes, causaram avarias nas
embarcacdes atracadas e impediram o ir e vir da comunidade.

Segundo a Fundacdo de Estudos e Pesquisas Aquaticas, o
assoreamento na regido do pier do Goes tem relacdo direta causados pelo
impacto de ondas pés-dragagem, registrando que: “anteriormente a dragagem
as ondas chegavam a Praia do GoOes sem significativa capacidade de
transportar o sedimento do canto esquerdo da praia para o canto direito (onde
estava o pier), formando um banco na por¢do esquerda da praia. Apos a
dragagem, esse pacote de sedimento da por¢géo esquerda comegou a ser mais
intensamente transportado para regido do pier (canto direito), como forma de
reequilibrio da praia devido alteracdo de tamanho e intensidade de ondas e
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consequente aumento de transporte de sedimentos da corrente de deriva”
(FUNDACAO DE ESTUDOS E PESQUISAS AQUATICAS, 2011: pag. 156).

No contexto de percepcdo sobre possiveis atos ou investimentos
mitigadores dos impactos voltam a aparecer como citacdes mais importantes a
reconstrucéo da trilha (77%) que liga as comunidades do Goes e Santa Cruz

dos navegantes e a reconstrucdo do pier do Goes (figura 11).
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Figura 11: Identificagdo das possiveis a¢gdes para mitigar os impactos da
dragagem de aprofundamento, de acordo com a opinido dos moradores locais
entrevistados da comunidade da Praia do Gées, Guaruja/SP.

Segundo a comunidade a reconstrugcdo da trilha que liga as
comunidades da Praia do Gées e de Santa Cruz dos Navegantes com 77 % e a
reconstrucdo do pier com 75% das respostas, seriam muito importantes
pensando em uma compensacdo socioambiental dos impactos da dragagem,
Além disto, foram citadas outras potenciais medidas tais como oferta de cursos
de qualificacdo profissional com 6%, construcdo de areas de lazer citada por
5% e por fim obras de saneamento basico apontado por 3% dos entrevistados.

Complementando este contexto, quando questionados sobre atividades
de geracdo de renda que pudessem ser implementadas na comunidade
percebeu-se certa dificuldade por parte da comunidade em descrever
atividades neste perfil, tendo em vista que 53% dizem nao saber que tipo de
atividade poderia ser fomentada por ndo enxergar a possibilidade de incentivo

a qualquer atividade geradora de renda dentro da Praia do Goes, fato
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preocupante diante do atual cenario da comunidade que apresenta caréncia de

diversos servicos e atividades somente encontradas fora dela (figura 12).
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Figura 12: Possiveis atividades de geracao de renda apontadas pelos moradores
locais entrevistados a serem incentivadas na comunidade da Praia do Goées, Guaruja/SP.

A disponibilidade de uma farmacia citada por 21% dos entrevistados se
fez representar como alternativa interessante dado o fato de ndo haver a sua
disponibilidade na comunidade da Praia do Goes, outros 18% sugerem o
incentivo a criacdo de uma padaria para atender a comunidade que hoje conta
apenas com o comércio informal de pdo caseiro feito por uma das familias
tradicionais local, foi citado por 5% dos entrevistados o turismo comunitario
como atividade a ser desenvolvida.

Os resultados evidenciam que as comunidades além de sentirem
impactadas pelos efeitos negativos da dragagem em seu ambiente, sentem
gue nenhuma instituicdo pode resolver e/ou minimizar estes impactos. Para
63% dos entrevistados, conforme as respostas dadas para a pergunta “quem
poderia resolver os problemas relacionados a dragagem?” ninguém pode atuar

na intervencao do processo de dragagem (figura 13).
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Figura 13: Identificacdo das instituicGes com poder de intervengdo no processo
de dragagem, de acordo com os moradores locais entrevistados da comunidade da Praia
do Goées, Guaruja/SP.

Existe uma sensacdo de ndo cumprimento das obrigacdes no que diz
respeito a atuacdo dos oOrgdos publicos na visdo dos moradores da
comunidade, expressado através das respostas de que para 63% dos
entrevistados ndo hd o que possa ser feito para mitigar os impactos
percebidos, outros 16% entendem que pode-se encontrar algum meio termo
com trabalhos de pesquisa como o0s desenvolvidos por universidades
interessadas, ja 10% entendem que a Codesp e as empresas que operam no
Porto de Santos teriam a obrigacdo de atuar nos impactos percebidos pela
comunidade e por fim, para 4% a Policia Ambiental poderia colaborar com
acOes que revertam ou controlem os efeitos adversos relacionados.

Segundo Fonseca (2011), conflitos oriundos a partir das diferentes
formas de uso ou exploracdo colocam uma questdo fundamental, trata-se da
hierarquia econd6mica dentre os agentes que disputam um determinado
ambiente, como exemplo tipico, tem-se a expansao portuaria, que desloca
historicamente centenas comunidades tradicionais de pescadores para dar
lugar as instalacdes do Porto.

ApOs a evidente percepcdo das comunidades dos impactos da
dragagem e “sugestbes” bastantes objetivas de mitigagdo destes impactos,

percebe-se que o ndo cumprimento de acdes de compensagdo por parte
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orgaos publicos e privados para com o0s impactos sdo entendidos pelos
entrevistados como fator negativo da expansao urbana ao redor.

Vale destacar que muitas das acdes mitigadoras propostas pelos
entrevistados ndo estdo na alcada da CODESP que implementa a dragagem,
mas sim da prefeitura do Guaruja como saneamento basico, farmacias,
padarias, turismo de base comunitaria, etc. E curioso que os entrevistados n&o
entendam a CODESP como principal instituicdo que poderia implementar
acOes de compensacao. Contudo, visando minimizar impactos socioambientais
e considerando que acfes neste sentido sdo obrigatorias no programa de
dragagem, pode-se realizar agcdes conjuntas nas comunidades afetadas, que
dividam os deveres e os custos de tais acdes entre a prefeitura e a CODESP.
Esta atitude seria benéfica ndo somente para constar como acdes
compensatorias as empresas impactantes, como também podem promover a
melhoria da qualidade de vida nas comunidades, com inclusdo de comércios e
infraestrutura, que permitiriam a manutencgdo dos filhos, dos jovens, nas suas
comunidades de origem, crescendo, trabalhando e participando do

desenvolvimento econémico do municipio do Guaruja.

4.3. Percepcdo dos operadores portuérios e dos Orgéos publicos sobre a
tematica da dragagem do Porto de Santos

Foram entrevistados 10 representantes dos 6rgaos publicos e privados
envolvidos na questdo portuaria de Santos, para estabelecermos um parametro

da percepcao destes atores sobre a teméatica da dragagem (quadro 1).

Tabela 1 — Org&os e operadores portuérios entrevistados sobre a dragagem de
aprofundamento do Porto de Santos

N = (10)
Operadores Portudrios 8
Orgaos Publicos 1
Orgdo de Gestdo Portudria 1

Os resultados das entrevistas com 0s atores portuarios identificam que
100% dos entrevistados dizem que o processo de dragagem implantado no

Porto de Santos € importante, porém somente 30% dos mesmos dizem

conhecer algum impacto socioambiental relacionado e, mais, citam o impacto
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na qualidade da agua como unico impacto real das obras. Neste contexto, os
atores citaram como medidas de compensacao o Monitoramento ambiental
(60%), Comunicacdo Social (20%) e Monitoramento da qualidade da agua
(20%) conforme (figura 14).

70%
60%
60%
50%
40%
30%
20% 20%
20%
10%
0%
Monitoramento da Monitoramento Ambiental Comunicacdo Social

Qualidade da Agua

Figura 14: Identificagdo das possiveis medidas de compensacgéo socioambiental
para mitigacdo dos impactos da dragagem de aprofundamento do Porto de Santos, de
acordo com os operadores portuérios entrevistados.

Analisando os dados oriundos das entrevistas com atores portuarios
pode-se perceber que ndo ha dentre o setor empresarial um sentimento de
responsabilidade pelos efeitos colaterais apurados em decorréncia das obras
de dragagem do Porto de Santos, evidenciando inclusive desconhecimento
sobre o0s impactos socioambientais ocasionados por esta obra nas
comunidades costeiras proximas.

Chama a atencdo o fato de os entrevistados “desconhecerem” os
impactos gerados pelo empreendimento, mas conhecam as medidas de
compensacao dos impactos que eles proprios alegam nédo estarem a par. Ou
seja, € um indicativo de que nao quiseram aprofundar a questédo
socioambiental nas entrevistas e focar apenas em impactos que estao sendo
mitigados de fato, como o monitoramento da qualidade da agua. Vago também

estes atores se mostraram ao serem indagados sobre “de quem € a
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responsabilidade pela dragagem e seus processos?” na medida que para 50%
dos entrevistados, a CODESP seria a Unica responsavel.

As concessdes das licengas prévias concedidas a empreendimentos de
grande porte apontam para o carater de urgéncia sob a Otica da iniciativa
privada e do Estado, e uma composicdo politica capaz de licenciar com
celeridade empreendimento (SOARES, 2012).

Visando aprofundar o entendimento das partes envolvidas na
problematica da dragagem, o pesquisador participou como espectador de uma
audiéncia publica em que estavam presentes 12 pessoas de sete setores

diferentes (tabela 2).

Tabela 2 — Org&os publicos e operadores portuarios presentes a audiéncia
publica sobre a dragagem de aprofundamento do Porto de Santos, ocorrida no més de
Agosto de 2015

N=(12) %
Ministério Publico Federal 1 8,3%
Justica Federal 2 16,6%
Governo Municipal 1 8,3%
Capitania dos Portos de Sao Paulo 1 8,3%
Codesp 3 25,0%
Ibama 1 8,3%
Empresas do Porto 3 25,0%
Comunidade 0 0,0%

Fonte: audiéncia publica na qual o pesquisador foi observador, Santos, agosto
de 2015.

Durante a audiéncia publica ocorrida em 22/08/2015 na 3° Vara da
Policia Federal ficou evidente a diferenca entre os interesses do Ministério
Publico - MP e da CODESP. O MP demonstrou com imagens e dados
resultantes da batimetria do estuario os impactos existentes nas praias de
Santos, principalmente com a erosao constatada nos ultimos meses na Praia
da Aparecida na cidade de Santos e 0 assoreamento percebidos na Praia do
Goes (Guaruja) e na regidao do emissario em Santos.

Do outro lado a CODESP alegou ter investido mais de 40 milhdes de
reais em estudos sobre 0s possiveis impactos das obras, negando desta forma
gque a dragagem seja a responsavel pelos ocorridos nas praias recentemente, e

acima de tudo, alegando a importancia da continuidade do processo de
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dragagem para o desenvolvimento econdmico local e nacional. “O Porto de
Santos n&o tem escolha de dizer se quer ou nédo crescer. E o diferencial que
faz a riqueza da propria Cidade”, disse o entdo presidente da Docas. A
CODESP também destacou que, segundo seus estudos — que ndo foram na
audiéncia apresentados-, o fim da dragagem nao colocara um fim na eroséao.

A audiéncia terminou com a CODESP sendo pressionada pelo MP para
novos estudos sobre os impactos e foi definido que a Universidade de Sao
Paulo (USP) sera envolvida nos estudos para elaborar um estudo sobre a
reducdo da largura do canal no trecho mais externo do estuario. A Autoridade
Portuéria também propds disponibilizar relatdrios sobre a batimetria (verificagédo
de profundidade), a velocidade das correntes e a energia das ondas locais a
cada dois meses. Na proposta de acordo, ficou definido que este material nédo
sera disponibilizado abertamente na internet como sugeriu o MP, sendo
enviado apenas para as instituicées que o solicitarem a CODESP.

Observa-se que, neste processo, pode-se chegar a um consenso
sobre aquilo que se entende como “impacto ao meio ambiente” e até mesmo a
“‘qualidade de vida” de pessoas que vivem ou usufruem de alguma forma da
regido préxima a canal do porto, contudo o desenvolvimento econémico sera
priorizado, sendo por todos os envolvidos acordada alguma medida de
contencédo aos impactos ja percebidos desta intervencgao.

Contudo, como discutido acima, as comunidades locais estdo
desacreditadas destas medidas de contencédo dos impactos, pois 0s interesses
sobre elas sdo diversos. Enquanto a CODESP foca no monitoramento da
qualidade da &agua do estuario, os moradores locais estdo focados em
reconstrucdes de espacos publicos na sua comunidade. E, é nesta contradicdo
que a CODESP “joga” a responsabilidade de tais obras para a prefeitura do
municipio, ja que sé@o obras de responsabilidade publica, e a prefeitura, por sua
vez, ndo acata, pois alega que a destruicdo dos espacos publicos foi gerada
por atividades portuarias.

Diante desta contradicdo percebida na analise dos resultados entre os
beneficios econdmicos advindos da dragagem e dos impactos negativos
gerados pelas obras, fizemos neste estudo, um levantamento de todas as
reportagens sobre o tema dos anos de 2008 a 2016, buscando identifica-las

guanto as chamadas, e se estavam enquadradas em reportagens sobre os
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impactos socioambientais ou sobre os beneficios econdmicos da dragagem de

aprofundamento do Porto de Santos (tabela 3).

Tabela 3: Classificacdo das reportagens veiculadas na midia local divididas entre
impacto socioambiental e beneficios econdmicos da dragagem de aprofundamento do

Porto de Santos.

%
IMPACTO SOCIO AMBIENTAL 38,89%
BENEFICIOS ECONOMICOS 61,11%

Foram encontradas 36 reportagens sobre a dragagem. Dentre as quais

38,89% tratam dos impactos socioeconémicos e 61,11% ganhos econémicos

gerados por ela. Nestas, os titulos refletem o viés da reportagem (tabela 4).

Tabela 4 — Cobertura da midia do jornal de noticia diaria “A tribuna” sobre a

dragagem de aprofundamento do Porto de Santos. Fonte: Jornal a tribuna,

disponibilizado pela sucursal do jornal apés solicitac&o.

Fonte

Titulo

Data

Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA
Jornal A TRIBUNA

Movimentag¢do aumentara 35%
Estado amplia dragagem do Porto
Estudo revela impacto nos estuarios
Calado do porto passa a 13,1 metros
Companhia Docas ira priorizar dragagem de aprofundamento
Falta de dragas ameaca obra
Ibama emite licenga para dragagem do cais
Porto ja pode receber cargueiros com maior calado
Entrada do Porto ja conta com 14,3 metros de profundidade
Dragagem avanga no trecho entre Alemoa e Paquetd
Pesquisador vé lacuna em relatério sobre a dragagem
Docas retomara aprofundamento
Supernavios a caminho de Santos
Um canal, vérias profundidades
Comeca dragagem emergencial no canal do porto de Santos
Profundidade de bergos do Porto é ampliada
Porto perde 2,2 bilhdes com diminuicdo de calado
O desafio do assoreamento
Dragagem ¢é a prioridade dizem executivos do Porto
Mar avanga e custos crescem no cais
Porto amplia limite de calado entre ponta da Praia e BTP
Codesp prepara Porto para navios de 366 metros
Empresas querem agilizar dragagem para 17 metros

30/01/2008
16/02/2008
15/05/2008
19/06/2008
24/06/2008
06/07/2008
01/10/2008
30/05/2009
25/09/2010
18/03/2011
08/07/2011
04/01/2012
29/05/2012
19/06/2012
28/01/2014
07/06/2014
10/06/2014
14/10/2014
26/10/2014
13/11/2014
10/12/2014
20/01/2015
01/04/2015



42

Jornal A TRIBUNA Pesquisa defende aprofundamento do canal de Santos 07/04/2015
Jornal A TRIBUNA Projeto ambiental ndo afetara porto 03/06/2015
Jornal A TRIBUNA Agua do estuério volta ao normal 10/06/2015
Jornal A TRIBUNA Codesp vai priorizar trechos assoreados 14/06/2015
Jornal A TRIBUNA Aprofundamento pode ser avaliado por USP e INPH 15/06/2015
Jornal A TRIBUNA Audiéncia vai debater impactos da dragagem 18/06/2015

Jornal A TRIBUNA Impactos da dragagem serdo debatidos em audiéncia publicas  30/06/2015
Jornal A TRIBUNA Ministério Publico Federal quer restringir dragagem do Porto 03/07/2015
Jornal ATRIBUNA  Justica nega restri¢cdo imediata da dragagem do canal do Porto  04/07/2015

Jornal A TRIBUNA MPF recorre e pede nova restricdo da dragagem 24/07/2015
Jornal A TRIBUNA Docas verifica profundidade do canal do Porto de santos 06/08/2015
Jornal A TRIBUNA Sem solugdo a dragagem no Porto 16/08/2015

Jornal A TRIBUNA Companhia Docas e MPF iniciam negocia¢des sobre dragagem  20/08/2015

Foram separadas 10 reportagens relacionadas ao processo de
dragagem de aprofundamento no Porto de Santos as quais, pela “chamada”
dos titulos pode-se perceber o viés dado a problematica da dragagem no
principal jornal da cidade de Santos e de toda a Regido Metropolitana da
Baixada Santista (anexo 3).

5. CONSIDERACOES FINAIS

A dragagem de aprofundamento do canal do Porto de Santos trouxe
impactos a comunidade costeira da Praia do Goes, com alteracfes importantes
como assoreamento e erosao de pontos costeiros anteriormente utilizados para
chegada e saida das embarcacbes locais (pesqueiras, inclusive) e
deslocamentos pela comunidade. Contudo, ainda assim o0s beneficios
econdmicos por ela gerados como, por exemplo, o recorde de movimentacéo
de cargas batido no ano de 2014, sdo a causa da continuidade das obras que
viabilizaram um aumento na movimentagéao do porto e navios com maior calado
e capacidade de carga.

E constatado que a midia jornalistica impressa que acompanha a
tematica, priorizou entre 2008 e 2016 os beneficios econémicos da expansao
portuaria e € possivel que o poder publico e privado se ancorem nisto, entre
outros aspectos econdmicos, para dar continuidade a expansdo e a
consequente na geracao de impactos socioambientais costeiros ao redor do

complexo portuario.
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Sugere-se, diante desta complexidade, que os 6rgdos publicos e
privados envolvidos assumam a parte que lhes cabem na responsabilidade dos
processos de dragagem de aprofundamento do Porto de Santos, trazendo para
si 0s custos das medidas mitigadoras vistas como primordiais pela comunidade
da Praia do Goes, assim como possiveis demandas de comunidades vizinhas
que também se sintam impactadas pelas obras. Neste contexto, destaca-se a
importancia do Ministério Publico Federal, em acdes que exijam dos atores
responsaveis medidas para equacionar 0s custos socioambientais e beneficios

econdmicos do processo de expansao portuaria.
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ANEXO 1

Questionario aplicado as comunidades locais sob influéncia da dragagem do
Porto de Santos, SP

Comunidade: Data:

Nome do entrevistado:

Idade: local de nascimento:

Tempo de residéncia no local:

Residéncia (pier desativado): lado esquerdo ( ) direito ( )

Em relacéo a infraestrutura o que falta?

Profissao (listar todas elas e colocar a principal atividade econdmica
destacada):

Escolaridade: analfabeto ( ) fundamental ( ) médio ( ) Superior ( )

Até que série:

Tem parentes no Goes? S () N ()

Filhos: S( ) N( ) Moramno G6es? S( ) N( )

Tem casa propria aquino Goes? S () N ()

Vocé ja ouviu falar da dragagem do Porto? S () N ()
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Ela trouxe ou trara beneficios pro Gées? S () N ( ) Quais?

Ela prejudicou a comunidade? S ( ) N ( ) Por que?

Quem séo as pessoas envolvidas com o problema?

Alguém pode resolver o problema? S () N ()

Governo? ( ) Como?

Empresas do Porto? ( ) Como?

Policia Ambiental? ( ) Como?

Faculdades da regido? ( ) Como?

Outros () (listar todos os 6rgaos e/ou instituicdes citadas): Como?

Vamos dizer que a dragagem ocorreu e ndo vai parar. O que poderia ser feito
para a comunidade como “compensacéo” dos prejuizos da barragem? S( ) N()

Alguma outra atividade de renda poderia ser incentivada aqui? S () N ()
Qual? (listar todas):

Outras observacdes durante a entrevistas:
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Anexo 2
Questionério aplicado aos atores do setor empresarial e publico
relacionados ao Porto de Santos.

Nome: Data:

Empresa:

1- Vocé ou sua empresa participam do processo de dragagem? S () N ()
Como?

2- Na sua opinido qual a importancia da dragagem do porto?

3- vocé conhece os impactos sociais e ambientais gerados pelas obras da
dragagem S () N () Quais séo eles?

4- Vocé tém conhecimento sobre alguma medida de compensacéo
socioambiental relacionada a dragagem? S () N () Qual?

5- Na sua opinido de quem é a responsabilidade por minimizar os problemas

ambientais e sociais gerados no processo de dragagem e expansao portuaria?

6- Vocé ja ouviu falar sobre a problematica que envolve a Praia do Goes e a
dragagem do Porto? S () N () o que vocé sabe sobre o assunto?
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anos de 2008 a 2015
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Reportagens veiculadas na midia sobre a dragagem do Porto de Santos nos

Movimentacao aumentara 35%

CARLOS NOGUEIRA - 111272007

DAREDACAD

A movimentagiio de carges no
Porto de Santos terd um poten-
cial de crescimento de 35% so-
mente com a realizagio da dra-
gagem de aprofundamento do
Canal do Estudrio, que passard
de 13 metros, em média, para
15 metros. Com isso, 0 volume
operado por ano no complexo
deverd atingir 124 milhdes de
toneladas a partir de 2010, ano
de conclusao da obra. Serdo
quase 40 milhdes de toneladas
amais que no ano passado.

De acordo com o diretor de
Infra-estrutura e Servigos da
Codesp, Paulino Moreira Vi-
cente, o indice de crescimento
é baseado na chegada de na-
vios maiores ao complexo.
Com a obra, seré possivel rece-
ber embarcagdes com calado
de até 14,5 metros, trés metros
amais que os dos atuais.

Durante a renniao do Co-
mité de Logistica do Porto de
Santos, realizada ontem, o di-
retor estimou que, ap0s o tér-
mino da obra, previsto para o
infcio de 2010, o cais santista
poderd receber navios com di-
mensoes 45% maiores que as
dos atuais. “Hoje, o Porto de
Santos nio est4 incluido nas
linhas de navios de contéine-
res de 8 a 10 mil Teus (unida-
de equivalente a um contéiner
de 20 pés), por exemplo. O
miéximo é de 5,5 mil Teus. En-
1A, com esse aumento, a gen-
te pode prever esse crescimen-
to operacional’, destacou o di~
retor de Infra-estrutura.

Considerando o crescimento
das operagles no porto nos iil-
timos trés anos, houve uma va-
riagdo positiva de 6% entre os
periodos. Dai, se mantida a
mesma média, o complexo
chegard ao final de 2009 com a
movimentacao de 92,11 mi-
Thoes de toneladas de cargas.

No ano seguinte, quando a
1 q

i

Previsdo da Codesp é de que obra tenha inicio entre outubro e

Estudo sera enviado ¢

#18 A Codesp planeja entregar
0 Estudo de Impacto Ambien-
tal e 0 Relat6rio de Impacto de
Meio Ambiente (EIA-Rima)
da dragagem de aprofunda-
mento do Canal do Fstudrio an
Ibama no préximo dia 28 de
fevereiro. Havendo conformi-

e

der ser percebido, a movime: Para o ha

tacAo deverd fechar em torno  dade também de que a buro-

de 124 milhdes de toneladas. O cracia na liberagdo de cargas
do ano passado di seja reduzida e sejam feitos

ve fechar em cerca de 82 mi-  investimentos na infra-estru-

Thdes toneladas — as estatisti-
cas ainda nao foram divulga-
das oficialmente pela Codesp.
Mas, conforme disseram
execativos do setor; na edicao
de A Tribuna da tltima se-
gunda-feira, nao basta a reali-

de aprofi )
tiver sido luida e 0 ganho

zagdo da d de apro-
fand

de 35% sobre as operagdes pu-

para o porto au-
mentar sua movimentagio.

tura terrestre e na superes-
trutura, de forma que as no-
vas cargas advindas depois do
aprofundamento possam ser
escoadas sem gargalos.

PROJETO

A dragagem de aprofunda-
mento do canal de navegagio
do porto dever custar R$ 207

2

novembro e termine nos primeiros meses de 2010

Ui

milhdes. Seriio R$ 189 milhdes
para a obra de retirada da la-
ma do leito do estudrio e mais
RS 18 milhdes para a derroca-
gem das pedras do Teffé e do
Itapema, que impedem o au-
mento da profundidade.

A obra estd prevista para
durar 24 meses, Mas o dire-
tor de Infra-estrutura da Co-
desp garantiu que ela devera
ser feita com dragas de gran-
de porte, o que reduzird o
tempo de execugao para en-
tre 12 e 15 meses.

dade ambiental. a obra deve | O terminal de
comegar entre outubro e no- do Port:
vembro deste ano. ey o]
Os prazos foram previstos ———————
pelo diretor de Infra-estrutura
e Servicos da estatal, Paulino  ma, a Docas de
Moreira Vicente. Ele disse que  duas audiéncias
0 primeiro passo para o licen-  ra debater o pro
ciamento, a entrega do EIA-  sdo, segundo M(
Rima, jé poderia até ocorrer te, é que elas oc
em um curto espago de tempo, 15 e 20 de abril,
mas a direcio da empresa de-  Prévia (LP) —
cidiu pelo final de fevereiro, que garante a
Jjustamente para incluir os es-  ambiental do pn
tudos sobre as trés novas fireas  ser emitida pel
de descarte do porto, iniciativa  biental “no fina
que nio estava contemplada. comego de junh
“Foi entendido pela nossa Com a LP nas
diretoria que seria importante  desp poderd abr
e um facilitador para o recebi- para a contratagi
mento das licencas o ETIA-Ri-  sas iali
ma ter o8 estudos da zona de O edital deveser|
descarte. Essa inclusio vai  trejunho ejulho
acrescentar muito valor ao  que no inicio de
licenciamento’, disse o diretor.  estejamos com a
As andlises das dreas de des-  tada, praticamen
carte foram custeadas pelas tempo que o rec
as portudrias Cosipa, LT, apontou o ext
Embraport e Fosfertil. A Co- ALI &0 instr
desp cabe apenas aproveitaro  autoriza o inici
material e apresenti-lo a0 6r-  Thos no projeto.
gao ambiental, Codesp preten
Depois do envio do FIA-Ri-  entre outubro e 1
Cronograma da dragage
28 de fevereiro Entrega do EIA-Rima ao Ibama
Entre 15 e 20 de abril gdo de duas ias |
da Licenca Prévia
Junho/Julho Abertura da licitagio para cont
especializada no servigo
Outubro [2 (30 da da li
Outubro/Novembro Inicio da obra
Fonte: Codesp




Pesquisador vé lacuna em
relatorio sobre a dragagem

Para oceandgrafo, estudo nao traz simulacdo de ondas e erosdo costeira na Ponta da Praia

SANDRO THADEU
DAREDACAC
O estudo de impacto ambien-
tal da Codesp, referente i ob-
tencao dalicenca para a realiza-
¢io de dragagem de manuten-
cao e de aprofundamento do
Porto de Santos, nao apresen-
tou qualquer simulacio ou ce-
nirio de ondas e erosio costei-
ra na Ponta da Praia, em San-
tos, e na Praia do Goés, em
Guaruja.

A anilise ¢ do fundador da

organizacdo nio governamen-
tal (ONG) Observatorio Ocea-
nografico, o oceandgrafo An-
dré Luiz Belém. Desde 2003,
cle atua em instituigtes de Ensi-
no Superior da regiao e acom-
panhou wvarios trabalhos de
campo naquelas areas e no ca-
nal de acessoao porto.

A manifestacdo técnica so-
bre o desaparecimento gradual
da faixa de areia na Ponta da
Praia foi solicitada pelo promo-
tor Fernando Reverendo Vidal
Akaoui, em agosto do ano pas-
sado, quando atuava no Grupo
de Atuacgio Especial de Defesa
do Meio Ambiente (Gaema) —
Baixada Santista.

Entregue no més seguinte

Secretaria de Meio b adota

DAVI MBERD

para n3o comprometer a tubulagdo da Sabesp

apds a solicitagao, o do

to consta no inquérito civil
aberto por esse ntcleo do Mi-
nistério Pablico em 2008. A
finalidade é acompanharostra-
balhos de aprofundamento da
dragagem e prevenira ocorrén-
cia de danos ambientais.

“Sou apenas um simples pes-
quisadorloeal. O efeito do apro-
fundamento do canal sobre as
ondulagdes é nma consequén-
cia fisica em gqualquer lngar do
mundo e ndao poderia ser des-
considerado”, disse.

Conforme o professor, essa
anilise nao poderia tersidodei-
xada de lado, pois € “o minimo”™
paraumaobra desse porte. Por
esse motivo, sugere a adocao
de uma simulagado numérica
para mostrar como as ondas se
comportariam com um canal
mais profundo.

“Na minha opiniio, o em-
preendedor tem aobrigacaode
dirimir diavidas e ndo simples-
mente rebaté-las. A Codesp te-
ria que provar que a obra ndo
causa efeito nenhum na Ponta
da Praia”, diz o docente, que
estd atualmente no Departa-
mento de Geofisica da Univer-

Mudancas
Confor da 1iha Porchat por meio daimplan-
rado IG Célia e tacioda entreolocale
praiasde gu allnﬂ.slovletnt. em1946
a d herancade va-
rias = q am g I a0 do d
a d d0.Atéo o ino, em 1973
século 19, predominavamnaoria
aneos # Constantes retiradas de

(correntes de deriva litorinea) de
baixa

areia da praia (mineracio, de-
dos re-

tada Praia-José Menino. No entan-
- arie d

o3 e e
PP s desdeentio
drio de ci
s
tar das praias, como:
EC 3o di 1= o
I Aterr dotd da

baixamento da cota junto as
muretas e limpeza piablica por
via mecénica)

¥ Construcio de estruturas rigi-
das sobre a pés-praia (zonasupe-
rior da praia) na Pontada Prala

¥ Acgbese atividadesvinculadas
ao funcionamento do Porto

dos de impacto ambiental, co-
mo o Instituto Militar de Enge-
nharia (IME), Instituto Nacio-
nal de Pesquisas Hidrovidrias
(INPH)e DHI,da Dinamarca.

“Embora o MIKE (um dos
melhores conjuntos de progra-
mas de computador para a mo-
delagem de rios, estudrios,
baias e oceanos no mundo) te-
nha o mdodulo de ondas, este
nio foi ‘contratado’ no servigo
do estudo de impacto ambien-

sidade Federal

(UFF).

Belém reconhece que a com-
panhia contratou empresas de
renomada atuagio para os estu-

RESPOSTA
A analise de Belém foi encami-
nhada ao Ibama (6rgao expedi-

dordalicenca ambiental 2 esta-
tal) e & Codesp. Em 14 de ju-
nho, 0 Gaema receben numares-
postado 6rgao federal.

A diretora de Licenciamento
Ambiental do Ibama, Gisela
Damm Forratini, justificou
que a Docas ja realiza um pro-
grama de monitoramento de
linha de costa, o que inclui
Areas da Ponta da Praia e Praia
do Goés.

Além disso, informou que,
apdés uma reuniao na Capital,
em 22 de marco, a Codesp se
comprometen a intensificar o
monitoramentodaorla.

A assessoria de imprensa da

P
Editors

Comente esta reportagem na
internet e bata um papo com
Arminda Augusto, editora-exe-

cutiva. Acesse o site:
www.atribuna.com.br/panocomeditores

estatal explicou que as
complementagdes do estudo
de impacto ambiental “néo se
omitiram a possiveis impac-
tos ambientais ¢z 0s
dragagem” e que propos um

programa para analisar pro-
vaveis modificagdes na dina-
micasedimentardaspraias.

O trabalho foi elaborado
por Célia Regina de Gouveia
Souza, do Instituto Geolégico
do Estado de Sao Paulo (I(x),
uma das maiores
tas dessa areano Brasil.

A companhia afirmou que
& “precipitado estabelecer
uma correlagao entre erosao
na Ponta da Praia com a dra-
gagem, unicamente baseada
em conceitos e formulas ge-
rais, sem que scjam obtidos
dados de campo e elaborados
estudos mais aprofundados”.

Por esse motivo, além do
monitoramento, a Codesp
vem desenvolvendo um am-
plo estudo técnico sobre a
questio, que deveraser finali-
zado em setembro.
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Um canal, varias profundidades

Variacdo entre funduras da parte central do estudrio, das dreas de berco e das bacias de acesso € criticada pela Praticagem dt

LYNESANTOS
DAREDACAQ

Aincompatibilidade de profun-
didade entre a calha do canal
de navegacio (parte central),
os bergos de atracagio e seus
acessos ¢ bacias de evolugdo ¢a
principal crftica feita pela Prati-
cagem em relagiio s condiges
de navegago do Porto de San-
s, esclarecen o comandante
Viriato do Nascimento Geral-
des, gerente do 6rgdo. Segundo
cle, nenhuma 4rea de atraca-
¢do (que fica rente ao cais) tem
a mesma profundidade da ca-
lha. A diferenga faz com que
alguns cargueiros “toquem o
fundo”do estudrio durante ma-

nobras.

“A profundidade dos bercos
deatracagiio, mantidas pelaCo-
desp, niio tem valor correspon-
dente & do canal. Acho que de-
veria ser feita uma batimetria
constante para sabermos qual
a profundidade de cada bergo,
Nao adianta ter o canal (calha)
dragado com um valor e atra-
car com outro”, disse o gerente,
sem apontar areas especificas,
“Descobrimos no diaadia”,

A Praticagem chamou aaten-
¢ilo para as condicdes do canal
na tltima terca-feira, durante
o encerramento da 10* edigio
do Santos Export - Férum In-
ternacional para Expansdo do
Portode Santos. O alerta partin
do presidente da Praticagem,
Fabio Mello Fontes. Ele disse
que, mesmo ap6s a dragagem
de aprofundamento realizada
pela Secretaria de Portos, a ca-
Iha do canal ainda contava com
trechos comprofundidade infe-
rior a 15 metros e que, “toda
semana, encalha um navio de
contéiner com 11,5 metros no
PortodeSantos”.

Em novo contato com A Tri-
buna, na Gltima quinta-feira,
Fontes criticou especificamen-

0

Santos

canal de navegacio do Porto de Santos

Leito navegdvel
extensdo

Bacia de
1 evolugio

Largura média da calha do canal: 220 metros
(navegabilidade em mao dupla em quase toda a extensio)

Com a conclusdo das obras 4
de dragagem, o canal passa
aapresentar 15 metros de |
profundidade em toda a sua

Bercode

Guaruja

Tonte: CODESP

AT/ Al PoRCENG

Jaas demais 4
acessos) deman

mos de profund
costar no cais. |
navio pode entri
tros. E necessaric
grama gue coni
quendo foi drage

coDESP

Em resposta, a ¢
zou que a calh:
navegacio estd (
didade de 15 m
prometida e co
220 metros. Ay
cho onde estd o
gado Ais Giorgi,
margem de Guz
¢ao dos armazér
pedras de Tefl
(nas proximidac
nal de Passagei
de Itay re

NG DONGIOYANNI

te os trechos do estudrio e os  Segundo Codesp, parte central do canal do estudrio apresenta 15 metros de profundidade

servicos de responsabilidade
da Docas (que faz a dragagem
nos bergos, nos acessos a essas
areas e nas baciasde evolugiio).

Fm relacio & calha do canal,
cuja dragagem de aprofunda-
mento foi feita pelaSecretariade
Portos, Fontes mencionou que a
profundidade nilo consegue ser
mnl‘idnmrfnlmda«milwnm~

te) essa largura;
deseratingida.
Em relagio &
atracagiio, foi es
o Terminal de ¥
Veiculos (TEV)
Esquerda, estd ¢
dade de 9,9 met
conl,2 3ed,
Guaruja, ha 13,
metros; 13 metr
lrm.mplu-liwm

tosu otraba-

aesu

Thocom nmi;mii(hxla'()smlul-
(dragas) d

muito para voltar aos outros lu-
gares, Precisamos de um niime-
rodedragasmaior”.

Diante do desequilibrio entre

Nidsdan datad

asprofi com-
plexo, o presidente da Pratica-
gem acredita que o programa
de dragagem “foi incompleto”.
Isso porque, quando o servigo
de aprofundamento foi anun-
ciado pelo Governo Federal, a
promessa foi de que ele seria
feitoapenasnacalha.

ACodespreitel
cedimentos licit
refor¢o do cais e
mento. Essas ob

¢Ao. Sem elas, h
estruturadocost
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Mar avanca e custos crescem no C:

Impactos indicam que a expansao do Porto de Santos deve ocorrer fora da drea do estuario. Assunto foi debatido em Rio Grar

LEOPOLDO FIGUEIREDO

ENVIADO ESPECIAL A RIO GRANDE

O aumento do nivel do mar
previsto paraas proximas déca-

das aumentard os custos do

Porto de Santos, pontualmen—

QRS S
Fenomeno

“percebemos que o
niveldo mr]ivlnln

Leseus gastos com dragag,
a manutengio de sua | faixa d:‘
cais. Tals 7 a

concentrarmos nos iltlms

d.

Indamal.

plexo maritimo deve ocorrer
fora da drea do estudrio, na
regiio da costa, alternativa
que ja estd em andlise pela
Companhia Docas do Estado
de Sdo Paulo (Codesp). aadmi-
nistradora do porto,
Aandlise foi ap d

pe-

. Conforme os
registros bibliogréficos,
apartir dos anos 70,
essavelocidade tem
aumentando no mundo todo™

Paolo Alfredini
professor universtirioe pesquisador

lo professor universitario e pes-
quisador Paolo Alfredini na
manha de ontem, durante sua
palcsthdaptac«w daa opcm

2007), essa taxa sobe para 39,1
mmmctros porséeulo.

goes
mudangas tIimAnme em nm
s0, parte da programagio da 62
edigio  do  Semindrio e
Workshop em Engenharia
Oceiinica (Semengo), realiza-
daem Rio Grande (RS).
Organizado a cada dois

“Perceb: que o nivel do
marjivinhaaumentando, mas
S€ 108 Coneentrarmos nos 1ilti-
mMOS &nos, esse aumento ¢ ain-
da maior. Conforme 0s regis-
tros bibliogréficos, a partir dos
anos 70, essa velocidade tem
aEmenundn no mundo todo”,

Sor

anos pela U, idade Fede-

ral de Rio Grande (RS) e consi-
derado um dos principais
eventos do setor, 0 Semengo
tem como tema desta edigio
Engenharia Costeira e Portua-
ria. Para debater os e

Paraasdreasurbanas da Bai-
xada Santista, isso significa
que cada vez mais, nas proxi-
mas décadas, o mar deve avan-
gar sobre suas “terras baixas”,

fetando dreas resid is ¢

desafios nessas duas Areas,
participam  pesquisadores,
consultores ¢ empresarios de

ruas e avenidas priximas i cos-
ta (como no caso do bairro da
Ponta da Praia). No Porto de

i

-

_—
S

)

=l

N
N
AL

Gastos com dragagem e a manutencao da falxa de cais estio entre os investimentos previstos por conta do aumento do nivel dc

Isso ocorrerf pois um maior
nfvel do mar amplia a altura

’ ’
Siio Paulo, Rio deJaneiro, Rio  Santos, 0 aumento do nivel do  das ondas e eo uentemen- I kt d p
Grande do Sul e de paises co- mar acaba por aumentar o tesunenevgiau-lreqamdnmm Santosv a e e Sal a ara expal
mo Portugal e Canada. porte de sedi pe- o profe a energia de uma
lasc Jacosta, inten- i ional ao quad Ao 0 do hoje a valores entre 13 e 15 doMardo Nort
stTuAGAo criTica sificandooassoreamento(ade-  do de sua altura. Nesse cend- assoreamento do canal doPor-  metrosemtodaasuaextensin. trugio de nova
Duuwrem EngenhxrlaCMl e posicdo de areia, entre outros  rio, ondas mais altas vdo se to e a necessidade cada vez Ecadavezquehﬂumnpmﬁm- No segundo, &
da Escola P iais, em umlenu tornan-  chocar com uma for¢a ainda maior de dragi-lo, o pesq a0 e Portudria de |
cada UniversidadedeSio Pau-  d i Ariosan- maiorcontraocais, lendomais  sador Paolo Alfredini lem- vulvemaxonsesfmws Franga, utilizou
lo(USP)eda Univcntidacha- tistaeda rqmodabam(onde chances de danifici-lo e redu-  brouque “a dragagem de San- Para o engenheiro, esse fato  radosnafozdol
télica de Santos (UniSantos), o0s navios ficam fundeados, & zindo sua vida dtil. “E custo  tos estd em um nivel critico, e os reflexos previ com o Conforme
Alfredini disse que o nivel do  espera de uma vaga ou domo- com manutengiio é custo para  tanto que é cada vez mais aumento donivel do marmos-  clusivapublicad

marnacosta brasileira, inclusi-
ve na regido de Santos, estd
aumentando. Fasituacio éain-
da mais critica. De acordo com
o pesquisador, ataxa desse cres-
cimento é cada vez maior, Le-
vantamento realizado por ele ¢
pela professora Emflia Arasaki
aponta que o nivel médio do
mar subiu 254 centimetros
porséculono periodode 1952

mento deatraclr) Para contra-

awdaloda enfumou

noeman-
tera profundidade, serd neces-
sario reforcar a dragagem na
regido, ouseja, um Lm‘guumm

re-
(\‘ntcmcnﬂ*o(‘:nvemn Federal
decidin acompanhar os efeitos

doaumento do nivel du marni
costab ilei

MANUTENCAO

Outroreflexodestacado por Al-
fredini é o maior gasto com as
obras de manutencio da in-

sentados ontem |m.cgram um
trabalho que Paolo Alfredini
realiza para a Secretaria de As-
suntos Estratégicos da Presi-
dénciada Repiblica.

dificil e trabalhoso manter a
cota de a0 menos 15 metros
de profundidade”. Por isso,
para ele, a expansiio do com-
plexo maritimo deve ocorrer
foradadrea doestudrio,
Alfredini explica que a pro-
fundidade natural do canal (se
nuncativesse sido dragado) se-
ria de 8 ou 9 metros. Em seus
122 anos de historia como por-

tram que a expansdo do com-
Fk-xu maritimo deve ocorrer
fora da drea do estudrio. E ci-
ton que a Codesp ji estuda am-
pliar o porto com a construgiio
de terminais offshore. “Nesse
sentido, Santos terd de seguiro
caminho de Roterda e Le Ha-
vre e crescer para o mar”, afir-
mou, referindo-se aos projetos
de Maasvlakte e Port 2000.No

naem 14 de set
do, a Codesp es
as instalaghes

santista com a
de terminais n
pesquisa, inicia
ano e que esti e
inicial, é desenwe
ceriacomo Insti
nografia da U!
semelhanga cor



Porto amplia limite de calado
entre Pontada Praiae BTP

Medida foi definida na tarde de ontem, em reunido entre a Capitania, a Codesp e a Praticagem

FERNANDA BALBINO
DAREDACAO
O Porto de Santos tem novos
limites para navegaciio na re-
gido ondeselocaliza grande par-
te dos terminais portudrios, in-
clusive os conteineiros. Agora,
navios com 13,2 metros de cala-
do operacional (distincia verti-
caldapartequepermanccesub-
mersa) poderdotrafegarnos tre-
chos 1, 2e3do canal denavega-
¢do, da Barra de Santos até o
Armazém 6,no Paqueti. Jades-
ta regidio até as proximidades
da Brasil Terminal Portudrio
(BTP), podem trafegar embar-
cagdes com até 13 metros de
calado. Osnovos parAmetros fo-
ramdefinidosontem,
Capitania dos Portos de Sio
Paulo (CPSP), Companhia Do-
cas do Estado de Sao Paulo
(Codesp) e Praticagem de Sin
Paulosereuniram natarde des-
sa terca-feira para definir os
novos calados do Porto. Coube
a Autoridade Maritima, ap6s
analisar os levantamentos hi-
drograficos dos trechos 1,2 ¢ 3
e de parte do trecho 4, sugerir
08 novos limites & Autoridade
Portudria, que passa a pratici-
los.

Foram analisadas as profun-
didades obtidas apés draga-
gens em pontos onde normal-
mente hi registros de assorea-
mento (deposicio de sedimen-
10s, que tornam o canal mais
raso). O primeiro deles fica en-
tre as boias 2 e 6, no trecho 1 do
canal de navegacdo. Uma cur-
valocalizadapréximo ao Arma-
z€m 12, no Paquet4, e a regido
proximaao Armazém 8, no Va-
longo, também sdo locais que
costumam ter a profundidade
(e consequentemente o cala-
do) reduzida. Neste ano, por
conta da estiagem, o problema
nio foi @0 grave, ji que as
chuvas tendem a assorear ain-
damaisocanal.

Também foi analisado um
1 hid o i

encontrado nessa regiao.
Ele foi removido no dltimo Jermina

dia 7 de junho

A fim de melhor organizar as obras de dragagem,
biental e

seu ami|

Calado méximo permitido

{a profundidace mixima cue of navios podem wilizar) |

3*
de passageiros

SANTOS

novas

aCodesp dividiu o

itos em

quatro trechos. O 1 vai da Barra de Santos até a diregio
do Entreposto de Pesca, na Ponta da Praia. 0 2 prossegue
até a altura do Terminal de Passageiros Glusfredo Santini.

03 continua deste ponto até o Armazém 6. Deste local
até a regido da Alemoa fica o Trecho 4

BAIA DE SANTOS

W 2 trecho- B2metros
B > trecho- 132 metros
B >*trecho- 13,2 metros

4*trecho - 13 metros até BTP
112 partlr da 81p

GUARWA

A dragagem que serd licitada pela SEP prevé deixar todo
1 de 3o £t 3s aolich

regagdo

15,4157 m, A fundura dos

bergos ficard entre 7,6 e 15,7 m, dependendo do terminal

SANTOS

Canal de navegacio

S

Esquerda

Largura média da calha do canal: 220 metros

to ap6s uma dragagem doada
pelo Ecoporto Santos, no
Saboo, e pela Brasil Terminal
Portudrio, que fica na Alemoa.
Diante da ineficiéncia do Go-
verno na realizacao da obra, as
duas instalagdes se uniram e
bancaram oservi¢o, com 0 obje-

Aoaumentar olimite
ey i

tivo de garantir ldade na
competi¢io com osdemais ter-

do
asautoridadesdo Portode

minais de contéineres localiza-  Santos permitem que essas

dosem outros pontosdo Porto.  embarcacdes neveguem com
“Comesselevantamentnhidm-  mais cargas (o que fazcom que

grifico feitopela BTPatéaregido  afundem mais, ficando com

do terminal, que foi validado pe-  maior calado). Com isso,

lo CHM (Centro de Hidrografia seuc ional

da Marinha), foi possivel chegar ~ acabareduzido.

a13 metros decalado”, explicou o

(navegabilidade em mdo dupla em quase toda a extensio)

ARTE MONICA SOBRAL/AT

capitio-de-mar-¢-guerra Ricar-
do Fernandes Gomes, coman-
dantedaCPSP.

NOVAANALISE

De acordo com o oficial, ainda
hé outro levantamento hidro-
grifico em andlise no CHM, O
material se refere a uma draga-
gem executada pela Codesp
emtodo trecho 4.

A expectativa agora é de que,
com a obra, seja possivel am-
pliar um pouco mais o calado
na regiiio onde ficam os termi-

nais de liquidos da Alemoa,
onde o limite é o trafego de
navios com até 11,2 metros de
calado.

“Hoje (ontem), a Capitania
sugere 13,2 metros até o tre-
cho 3, 13 metros até a BTP e
mantém 11,2 até a Alemoa,
até que seja analisado esse
outro levantamentn hidro-
grifico que estda no CHM. No
final de dezembro ou inicio
de janeiro, podemos ter ou-
tros dados para o trecho 47,
explicou o capitio dos portos.
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Codesp prepara
Porto para navios
de 366 metros

Novas dragagens e construcao de terminais offshore estao nos planos

FERNANDA BALBINO
DAREDACZAO

Prepararo Porto de Santos pa—-
rareceber constantemente na-
vios com 366 metros de com-—
primento — hoje, sio menos de
1% dos que escalam na regido
— esta entre os planos da Com-

=) DEICMAR

panhia Docas do Estado de
S3o Paulo (Codesp), a adminis-
tradora do complexo, para os
proximos anos. T objetivo
exigira investimentos no canal
de navegacio. mas a empresa
admite que nao sera possivel
manter a via de acesso agua-
viario com mais de 17 metros
de profundidade. Assim, uma
das possibilidades de expan-
sao do (‘nmp]exn sera implan-
tarterminais em aguas profun-
das, no exterior da Baia de
Santos, o projeLto que comecaa
serestudado.

“Nosso sonho de consumo €
garantir a entrada de navios
com 366 metros de compri-
mento. Para isso, precisaremaos
aprofundar, melhorar o traga-
do e a largura das curvas™, des-
tacou o diretor-presidente da
Codesp, Angelino Caputo e Oli-
veira. Segundo o executivo, is-
so sera possivel guando for im—
plantado o Plano Nacional de
Dragagem (PND)2, provavel-
mente em 2017. O programa
deixara o canal do Porto com
17 metros de profundidade e
cerca de 14,5 metros de calado
operacional (distancia vertical
da parte da embarcacao que
permanece submersa).

“Depois dos navios de 366
metros, vern os de 400 metros.
Ai, esbarramos no limite fisico
do estuario”, a.hrmou Caputo,
referlndosc as caracteristicas
geograficas e hidraulicas do
Porto. O canal de navegacio

sofre um assoreamento cons-
tante (deposigao de sedimen-
tos, como areia e lama, gue
tornam o canal mais raso), por
isso precisa de uma dragagem
continua. K quanto mais pro-
fundo a via, maior € o assorea-
mentoquesofre.

De acordo com o diretor de
Infracstrutura ¢ Execucao de
Obras da Codesp, Paulino Mo-
reira da Silva Vicente, a urgén-
cia da dragagem cresce “expo-
nencialmente”™ quanto mais
fundo ficao canal.

Quando o Porto trabalhava
com um limite decaladode 11,2
metros de calado, essa medida
era mantida com a retirada de

2,7 milhdes de metros exibicos
de sedimentos por ano. l!o_]e.
para 13,2 metros de calado, €
necessario extrair 6 milhdes de
metros citbicos de sedimentos
anualmente. Quando o limite
do calado for de 14.5 metros —
possivel com uma profundida-
dede 17 metros—, 18 milhdes de
metros ciibicos de lama terao
deserdragadosacadaano.

AUMENTO DE CALADO
SegundoneenLe, a ex-pectatxva
da Codesp € conseguir, no pro-
ximo més, no Carnaval, igualar
o limite do calado operacional
em todo o Portode Santos.

Hoje, navios com 13,2 me-
tros de calado operacional po-
dem trafegar nos trechos 1,2, 3
e em parte do 4 no canal de
navegacao, da Barra de Santos
até o berco 2 do Pier da Ale-
moa. Deste ponto até€ o interior
do estuiario, a medida maxima
éde 11,2 metros.

sEP
Ainda neste més, esta prevista
a abertura de uma nova licita-
cac da Secretaria de Portos
(SEP), para a contratacio de
uma firma responsavel pela no-
va dragagem do complexo ma-
ritimo santista.

A empresa gue vencer a con-
corréncia publica terd de elabo-
raros projetos basico e executi-
vo do servigo e executa-lo, dei-
xando o canal de navegacao
(paru central do estuéario) e as
areas de acesso aos bergos (lo-
cais) de A0 CcOm uma
profundidadede 15,4 a 15,7 me—
Ltros € 0s proprios bercos com
7,.6a15 7 metros,

—~

i3,2

metros

€ o atuallimite do calado
operacional (o quanto o casco

do navio pode afundar) namaior
parte do canal de navegacio

do Porto de Santos.

milhdes

de metros cibi de i

devem serdragados anualmente
do canal, paraque ele tenha
aprofundidade necessariaafim
de que o calado cheguea13.,2m

Enquanto isso, a Docas pla-
neja abrir uma licitagdo para
contratar uma empresa, a fim
de manter a profundidade do
trecho 1do canal de navegacgiao.
A regiao fica entre a entrada da
barrae o Entrepostode Pesca e
€ a gque tem O maior risco de
assoreamento no cais santista,

Nos trechos 2, 3 e 4 (do En-
treposto de Pesca, na Pontada
Praia, até a Alemoa), o servigo
dedragagem de manutencané
realizado pela Van Oord Ope-
racoes Maritimas. Segundo a
Companhia Docas, a empresa
j& confirmou a inten¢do de
manteros trabalhos no canal.

“Hoje, com todo o planeja-
mento da dragagem, a direto—
ria da Codesp tem condighes
de nao perder calado até o final
do ano”, destacou o diretor de
Infraestrutura e Fxecucdo de
Obras da Codesp, Paulino Mo-
reirada Silva Vicente
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Pesquisa defende
aprofundamento
do canal de Santos

Trabalho de alunos da Esamc destacou vantagens operacionais

e
MARH IE.

FERNANDA BALBINO
DAREDACKD
Po! Evitar o cancela-
mentodeatraca-
¢Oes no Porto de
s Santos e custos
1, excedentes, cau-
= sados pela falta

deprofundidade

nocanal de nave-
gacan, é o ohjetivo deum proje-
to desenvolvido por alunos do
cursode MBA em Logistica Na-
cional e I ional do cam-

INTELIGENCIA
EM LOGISTICA

1dad,

no trabalho académi-

cial de uma decisio e, também,
apurar antecipadamente ¢ es-
trategicamente todos 0s custos
decorrentes desta escolha de
cancelamento, independente
das razbes que incentivaram o
inicio do estudo relacionado ao
cancelamento®, explicon a
orientadorada pesquisa.

ASSOREAMENTO

A manutengiao da profundi-
dade do Porto de Santos re-
queri i 08 constan-

pusda Esame na Cidade. A pes-
quisadefende que o cais santis-
tascjaaprofundado para 17 me-

co foi 0 levantamento dos da-
dos financeiros a respeito do
i do ) de

tros e, assim, navios cada vez
maiores possam realizar suas
operagies em seguranca, sem o
riscodecancelarsuasescalas.
“Todo cancelamento (de
atracaciio) gera umadesperdi-
¢io de tempo e custo moneta-
rio, principalmente quando
atrelado a faltade calado (pro-
fundidade que pode ser atingi-
da pelo navio sem o risco de
encalhar). Tendo como base o
trabalho desenvolvido, au-
mentado o calado, poderia-
mos  atracar navios com
maior capacidade de carga e
assim tornar o Porto de San-
10s competitivo e muito mais
moderno”, destacon a profes-
sora Amdlia  Borges, que
orienton o trabalho,

foi o Yoid

escala paraosarmadores.

O principio é bisico. As
grandes embarcagbes, que
atracam em modernos ¢om-
plexos portudrios, tém limites
de calados maiores. Assim, a
entrada desses cargueiros em
portos menos profundos é cer-
cada pordificuldades.

Nesse cendrio, & divalgacio
de cronogramas de dragagem
e as previsdes de novos investi-
mentos portudrios se tornam
elementos essenciais para a
competitividade dos portos
brasileiros, tendo em vista as
estratégicas logisticas e co-
merciais dos armadores, des-
taca o estudo. Bm Santos, isto
tem um peso ainda maior, ja
que o complexo receben, no

1 \

por qunl'm whanos, que wtoam
no setor portudrio, O tema foi
Proposto justamente por conta
de suns experiéneias profissio-
nais. Apesar disso, a maior difi-

wno | 5193 ¢
movimentou 111,15 mi-
4 PR

¢
hé

tes. Isto porque o canal de
navegacdo sofre um assorea-
mento (deposicio de sedi-
mentos, como areia e lama,
que tornam o canal mais ra-
so) intenso, demandando
uma dragagem continua. E
quanto mais profundo a via,
maior é o assoreamento.
Segundo dados da Compa-
nhia Docas do Estado de Sfio
Paulo (Codesp), a urgéncia da
dragagem cresce “exponencial-
mente” quanto mais fundo fica
o canal. Quando o Porto traba-
lhava com um limite de calado
de 11,2 metros de calado, essa
medida era mantidacom a reti-
rada de 2,7 milhdes de metros
clbicos de sedimentos por
ano. Hoje, para 13,2 metros de
calado, ¢ necessirio extrair 6
milhdes de metros eribiens de
sedimentoy anunlmente.
Quando o limite do calado for
de 14,5 metros - possivel com

Bas.

“Podemos evidenciar que é
imprescindivel paraosarmado-
res considerar o impacto comer-

uma profundidade de 17 me-
tros-, 18 milhdes de metros
ciibicos de lama terdo de ser
dragados acadaano.

ais limi

1iha de Bagres.

SANTOS

A fim de methor organizar as obras de dragagem,

ambiental e

novas

protundidades, a Codesp dividiu o Estudrio de Santos em
quatro trachos. O 1 val da Barra de Santos até a direcdo
do Entreposto de Pesca, ra Ponta da Praia. O 2 prossegue
até a altura do Terminal de Passageiros Giusfredo Santini.
03 continua deste ponto até o Armazém 6. Deste local
até a regido da Alemoa fica o Trecho 4

BAIA DE SANTOS
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A dragagem que sera licitada pela SEP prevé deixar todo
1 2 bacias de evokocd

profundidade varianco de 15,4 3 15,7 m. A fundura dos
bergos ficard entre 7,6 £ 15,7 m, dependendo do terminal

Marsem
Direita

Canal de navegacio

Largura média da calha do canal: 220 metros

Levantamentos do Sindica-
to das Agéncias de Navegacin
Maritima do Fstado de Sio
Paulo (Sindamar) apontam

cuda um centimetro de redu-
¢an de caladn, deixa-se de car-
regar de sete a 0ito caixas me-
talicas. Ja no caso das embar-

que, nes Navios 08, &

cagoes leiras, a cada um

centimetrored
do, deixa-se |
100 toneladas,
leva em conta
Cape Sizeou Pa



Sem solucao a
dragagem do Porto

Em julho, foram abertas as propostas
comerciais em licitacdo para a draga-
gem do Porto de Santos, e a empresa
EEL — Infraestruturas Ltda. apresen-
tou o menor prego, R$ 369,09 mi-
Ihoes. Aque]aaltura:.magnou-se quea
longa novela em torno da contra
dosservigosestariachegandoaofim.

A histdria € longa: emn dezembro de
2013 foi rescindido o contrato com o
Consércio Draga Brasil, que realiza-
va os trabalhos desde 2009. Desde
entao, passaram-se mais de 18 meses
e a Secretaria de Portos (SEP) nio
conseguiu efetuar a eontrata.qio de
novaempresa para proceder a draga-
gem. Duas hc:taeﬁes foram abertas
em 2014, mas em ambas as concor-
rentes apresentaram propostas aci-
ma do limite estabelecido, e os certa-
mes foram considerados fracassados.

Uma terceira concorréncia foi pro-
gramada para marco de 2015. Nesse
caso, a licitag@o foi feita pelo Regime
Diferenciado de Contratagoes Publi-
cas (RDC), no qual sdao avaliados dire-
tamente os precos ofertados pelas em-
presas, e apenasa COm O Mmenor
valor tem a documentagio técnica soli-
citada para anilise. O objetivo eradar
mais agilidade ao processo, que se ar-
rastavahi maisdeano, sem solucio.

Novo contratempo surgiu: um dos
concorrentes recorren a.Justigca Fede-
ral de Brasilia e obteve liminar para
interromper o processo. Ela acabou
revogada no final de junho, quando o
Juiz federal Reginaldo Marcio Perei-
rareconhecen queosatosadministra—
tivos da licitacdao estavam “revestidos

dos atributos de leglunudade. legali-
dadee impessoalidade”

A novidade agora é que a empresa
que apresentou o menor preg¢o em
julhondo respeitou o prazo estabele-
cido no edital para apresentagio da
documentagao técnica. Isso ocorreu
em funcio de um atraso de cinco
minutos (!) em relacao ao limite
fixado e resultou na sua desclassifica-
caodo certame.

Diante desse fato, a SEP solicitou
a segunda classificada, Van Oord
OperacOoes Maritimas e Boskalis,
cujo precgo foi RS 373,9 milhdes, a
apresentacio dosdocumentos exigi-
dos no edital. No entanto, a EEL ja
anunciou que pretende entrar com
recurso administrativo e até judicial
para continuar na licitacao, alegan-
do que o atraso ocorreu em razao de
problemas técnicos no envio eletré-
nico dos documentos.

Os problemas sucessivos ocorridos
trazem uma consequencm grave: a

nfo realizacdao da dragagem do Porto
(Iimitadaa servicos provxsonOS), pro-
vocando prejuizos a

movimentacao de cargas. 2 macredx—
tavel que tantas confusoes aconte-
cam em um s6 caso, a revelar, de
modo indiscutivel, as dificuldades
que os 6rgdos ptiblicos enfrentam pa-
ra contratar obras e servigos.

N esse cenario desolador ganharele-
vanciaa proposta. de tornar privada a
gestaodos canaisde acesso aos portos
do Brasil, defendida por empresirios
do setor. Diante do que verm ocorren-
do, parece nao haver outro caminho.
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Audiéncia vai
debater impactos
dadragagem

Reunido ocorrerd amanha, na sede da 3 Vara Federal de Santos

o
Em Brasilia

e
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Draga Lelystad chega ao Porto

A8 MO LA

Terminal Portudrio
de conténeres do Sabod - IPA
GR RODRIMAR  [ESRS o o ol
Deputados realiza uma audiéncla
e rodrimarcom b piiblica hoje, s 10 horas, em

Brasilia, para debater as acbes
E— —— (¢|2ci0n3da5 35 0bras dos novos

acessos ao Portode Santos. A

reunido ocorrer a pedido do
FERNANDA BALBING Santos, Ci Docas do fe
DAREDAAD lstado de Sdo Paulo (Codesp).  Papa (PSDB-5P), Vil paro
O pedido do Ministério Pibli- o Insti Brasileiro do Meio  ministro Edinho
co Federal (M PF), de restringir edos Natu-  Aradjo, de
a dragagem do Porto de San~  rais Renovitveis (Thama) ¢ o g Duarte
tos, serd novamente discutido  MPF estio entre os eos
amanhii. Mas, desta vez, todos  dos. A andiéncia foi
osenvolvidos naagio queapon-  pelajuiza federal substituta i~  Marla deBrito
taaobra comoa principal cau-  diane Maria Oliva Cardoso Asessd
sada erosiio na Pontada Praia  raouviras es €, assim, che= pelolink
estarfio presentes em uma an-  garaumadecisiio, www2.camara.leg.br/atividade-| virdo [
ditncia. A ideia é firmar nm gundoo MPF, ad doRiod ria
TermodeAjustamentode Con-  do Porto éu pal causa da Aldein é no 2, Porisso,
duta (TAC) entreas partes, erosao na Pontada Praja, Para Identificar quals os pontos Pescaea Y 2

Aaudiéncia serdrealizadaids  provar o contririo, s Docss en- tarporondea r6xi é Trecho &

15horas dessa quarta-feira, na  visard quatro representantes,
sede da 8 Vara Fedemal em  entreeles, suassuperintenden- quevai da Barmaaté o Entrepos-
Santos, na Praca Bariio do Rio  tes Bernadete Mercier (juridi-  to de Pesca. O pedido é para
Branco,no Centro. Seripermi-  ca) e Alexandra Grota (Saide, que a Docas seja antorizada  sou com um agravo de instru-  gerem ondas maiores e mais Ao apreciarinicialmente o ca-

tida a entrada de ouvintes na
sala, Mas apenas 0§ represen-
tantes de 6rgiios convocados
poderdiose manifestar.
Capitania dos Portos de Sio
Paulo (CPSP), Prefeitura de

Segurancae Meio Ambiente).

agho

O MPF pede a suspensdo do
alargamento do Trecho 1 do
canal de navegaciio do Porto,

apenas 4 manter a largura da
via por onde pussam os navios
em 170 metros naquels regido.

Para isso, além da agio, o
procurador da Repuiblica Anto-
nioJosé Molina Daloia ingres-

mento no Tribunal Regional
Federal (TRF). Isso ocorren
apis aJustica negar o primeiro
pedido de restrigio da draga-
gem. Ele defende que as obras
fazem com que as correntes

velozes, que impactam a faixa
deareia.
OMPF pediu també

50, a juiza Lidiane Cardoso |
decidiu que o pleito do MPF |
e

shseria A

lagio parcial da licenga am-
biental concedida para o alar-
gamento do Trecho 1 do canal,

i s~
tagio das partes. A defesa da
Codesp, doThama e da Unidio |
aindaestio em anilise. |



