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1 INTRODUÇÃO

O presente Relatório de Impactos Sobre o Meio Ambiente - RIMA tem como objetivo apresentar ao Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renováveis (IBAMA), em sua sede em Brasília, dados para o processo de licenciamento ambiental do projeto de ampliação do Porto Organizado de Salvador, na Bahia (doravante chamado de Porto), sob administração da Companhia das Docas do Estado da Bahia - CODEBA.

O trabalho desenvolvido pela CODEBA, teve como objetivo principal avaliar a ampliação do Porto de Salvador (doravante citado como Porto). Os dados foram obtidos através de levantamentos realizados em campo e junto a CODEBA, IBGE, Ministérios dos Transportes, Centro de Recursos Ambientais – CRA da Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Hídricos – SEMARH do Estado da Bahia, entre outros.

1.1 Considerações Gerais

A ampliação do Porto abrange, basicamente, as etapas de dragagem e aterro de uma área pertencente ao Porto. O cais a ser criado permitirá a chegada de navios de maior capacidade de carga que os atuais e será destinado, basicamente, a navios porta-contêineres (que carregam isqueiros, cigarros, roupa entre outras em contêineres), permitindo um maior desenvolvimento da Região Metropolitana de Salvador e, também, da região do nordeste brasileiro.

2 CARACTERIZAÇÃO DO EMPREENDIMENTO

2.1 Identificação do Empreendedor

Nome ou razão social: Companhia das Docas do Estado da Bahia - CODEBA

Registros legais

CNPJ: 

14.372.148/0002-42

Inscrição Estadual:
70.048.707

Inscrição Municipal: 008.192/002-70

Endereço completo: 

Av. da França, nº 1551, Comércio

CEP 40.010-000 Salvador, Bahia

Telefone e fax: 

Telefone: (71) 3320-1212

Fax:
     (71) 3320-1375

e-mail: codeba@codeba.com.br 

Representantes legais (nome, endereço, telefone e fax): 

Nome: Geraldo Simões de Oliveira - Diretor Presidente

Endereço: Av. da França, nº 1551, Estação Marítima Visconde de Cairu 

CEP 40.010-000 Salvador, Bahia

Telefone: (71) 3320-1212

Fax: 
(71) 3320-1375

E-mail: geraldo.simoes@codeba.com.br

Pessoa de Contato: 

Nome: Maria Angely Nunes Varjão de Andrade

Cargo: Coordenação de Assuntos Estratégicos

Endereço: Av. da França, nº 1551, Estação Marítima Visconde de Cairu 

CEP 40.010-000 Salvador, Bahia

Telefone: (71) 3320-1380/ (71) 3320-1364

Fax: 
(71) 3320-1262

E-mail: angely@codeba.com.br
2.2 Identificação da Empresa Consultora

· Nome ou razão social: DTA Engenharia scl

· Registros legais

· CNPJ: 02.385.674/0001-87

· Endereço completo: Rua Jerônimo da Veiga, nº 45 – 16º andar, Itaim Bibi

São Paulo – SP 04536-000

· Telefone e fax: (11) 3167-1909

· Responsável: Engº João Acácio Gomes de Oliveira Neto

Presidente

E-mail:
dta@dtaengenharia.com.br 

2.3 O Porto Organizado de Salvador

O Porto Organizado de Salvador integra o complexo portuário do estado da Bahia, que abrange também, os portos de Ilhéus e de Aratu. O Porto está localizado na Baía de Todos os Santos (doravante tratada como BTS), no próprio município de Salvador, tendo ao norte a Ponta do Monte Serrat, e ao sul a Ponta de Santo Antonio. O anexo 1 apresenta a Planta Geral da Área do Porto Organizado de Salvador. 
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Figura 1 - Vista aérea do Porto de Salvador

O Porto surgiu com a própria cidade, destinando-se ao segmento de carga geral. Em sua existência passou por transformações e remodelações importantes, tendo hoje como seu segmento principal a operação de contêineres. Atualmente, pretende-se implantar dragagem de manutenção e de aprofundamento, também objeto de licenciamento ambiental em outro processo perante o IBAMA, a implantação do ISPS CODE; além de projetos de expansão onde são previstos mais dois locais de atracação de navios e locais para abrigar mercadorias, objeto específico deste EIA.

A área de influência do Porto estende-se sobre todo o estado da Bahia, sudoeste do estado de Pernambuco e sul do estado de Sergipe, constituindo-se no ponto de convergência de todo o intercâmbio de mercadorias do estado, tanto de embarque como de desembarque e, em especial, àquelas com destino ao mercado internacional. A Administração do Porto é feita pela Companhia das Docas do Estado da Bahia (CODEBA) desde 1977.

A CODEBA adota uma política ambiental em harmonia com a legislação vigente e, em especial, com a legislação estadual. Para a CODEBA, a consciência ecológica é mais que um compromisso, é ação diária nos Portos de Salvador, Ilhéus e Aratu, que seguem rigorosamente as recomendações de preservação em todas as suas operações portuárias.

Todo o trabalho de gestão ambiental da CODEBA é desenvolvido por uma coordenação criada especialmente para esse fim (Coordenação de Assuntos Estratégicos – CAE) que é responsável pelo controle e melhoria contínua do desempenho ambiental e do ambiente de trabalho nos Portos da Companhia. 

Estando o Porto inserido em área urbana, o acesso a todas as áreas se faz pelas ruas e avenidas da cidade. Dessa forma, possui os seguintes acessos terrestres e marítimo:

2.3.1  Rodoviário

Pelas rodovias federais BR 101, BR-110, BR 116 e BA 099 até a entrada da cidade e pelas ruas e avenidas da cidade, até a Av. da França onde se encontram as duas portarias de acesso de veículos ao Porto.

Pela rodovia federal BR-324, que segue em direção ao interior do estado, no sentido leste-oeste, até o município de Jacobina, em pista dupla de Salvador a Feira de Santana, conectando com as BR-101, BR-110 e BR-116.

2.3.2  Ferroviário

O Porto é servido por um ramal, na altura de Feira de São Joaquim, da ferrovia Centro Atlântica S.A., malha Centro-Leste, antiga Superintendência Regional Salvador (SR-7), da Rede Ferroviária Federal S.A. (RFFSA), sendo seus principais entroncamentos ferroviários Mapele, São Francisco, Eng. Araújo Lima e Senhor do Bonfim / Alagoinhas / Iaçu. Atualmente o acesso ferroviário do Porto encontra-se interrompido pelo fato de atravessar áreas urbanas com intensa movimentação, além de obstáculos físicos à circulação.

2.3.3  Marítimo

O cais está localizado em uma área abrigada. As áreas de visita das autoridades de Saúde dos Portos, Receita Federal e Polícia Marítima são as delimitadas por um raio de uma milha em torno do Porto, sendo que os navios só podem atracar depois de visitados pelas autoridades competentes.

Vizinha a área do empreendimento, e situado na área secundária do Porto, está localizado o terminal de “ferry boat”, fazendo o transporte de pessoas e veículos entre Salvador (Terminal de São Joaquim) e a ilha de Itaparica (Terminal de Bom Despacho). São efetuadas 14 viagens diárias a partir de 6:10 h até às 23:30 h no sentido Salvador - Itaparica e 15 viagens diárias a partir de 5:00 h no sentido Itaparica - Salvador. A duração da viagem é de cerca de 1 hora. O rumo dos “ferry boats” durante a travessia é o rumo 135o. A velocidade média de travessia é de 8,5 nós.

O Porto movimenta mercadorias para exportação de diversos produtos. É detentor do título do porto de maior movimentação do Norte/Nordeste e o 2o maior exportador de frutas do Brasil, sendo a maioria de origem do vale do rio São Francisco.

3 HISTÓRICO DO EMPREENDIMENTO

A existência do Porto de Salvador teve seu início em meados do século XVI, com a necessidade de um ancoradouro para a importação das mercadorias procedentes de Portugal e da África e, como exportador de produtos tropicais para o Reino. Entre os séculos XVI e XVII, os produtos exportados pela Bahia para Portugal já eram bastante diversificados, entre eles, pode-se destacar artigos como açúcar, o pau-brasil, o algodão, o fumo, o couro e a aguardente para lá se destinavam a partir do Porto. 

O Porto de Salvador só veio a se tornar um porto organizado a partir do início deste século, depois de longo período de reivindicações destinadas ao melhoramento de suas condições físicas, a seguir o cronograma das etapas do projeto de modernizações:

· 1906, início efetivo das obras de modernização;

· 1914, o Porto já possuía novos trechos de cais implantados e 7 armazéns, sendo 6 em plena operação. Destacavam-se 8 guindastes móveis sobre trilhos e 3 linhas férreas. A Av. França foi aberta com 20 m de largura ao longo dos armazéns, numa extensão de 1.000 m. A movimentação do Porto era da ordem de 400 mil toneladas anuais;

· 1963, foi inaugurada a Estação Marítima Visconde de Cairu, sede da empresa operadora do Porto. O prédio da Av. França abrigava, também, o terminal de passageiros;

· 1968, foi concluído o quebra-mar norte. Esta obra contemplou os enrocamentos e os aterros de Águas de Meninos e da enseada de São Joaquim; e

· 1977 o governo federal encampou os bens, instalações e serviços vinculados ao Porto, transferiu sua administração para a Portobrás. Também nesse anos, criou-se a CODEBA, que passou a administrar o Porto.

Conforme determina a Lei 8.630 (“Lei de Modernização dos Portos”) à CODEBA cabe, entre outras atribuições, pré-qualificar os operadores portuários, fiscalizar ou executar as obras de construção, ampliação e manutenção das instalações portuárias, fiscalizar as operações portuárias, autorizar a atracação e movimentação de carga das embarcações e suspender as operações portuárias que prejudiquem o bom funcionamento do Porto.

As operações portuárias são integralmente executadas por operadores portuários privados. As áreas e instalações portuárias, também conforme determina a Lei 8.630, vêm sendo gradativamente transferidas para empresas privadas, através de contratos de arrendamento.

Com a ampliação do Porto (objeto deste EIA/RIMA), a CODEBA ganhará dois berços de atracação com uma extensão de cais de 540 m destinados à movimentação de contêineres. As especificações técnicas, da obra de ampliação do Porto, na direção norte, serão apresentadas nos capítulos seguintes, com base no projeto básico.

3.1 Histórico de Outras Obras e Dragagens Realizadas na Área e/ou Proximidades

As dragagens de aprofundamento objetivando melhorar o acesso ao Porto têm sido feitas ao longo do tempo de modo a acompanhar a evolução do porte das embarcações. Os Anexos 3 e 4 apresentam a situação existente em 1913 e a carta náutica DHN nº 1102, com a situação em 11/01/2005. 

Em 1913, a profundidade média era de cerca de 4 m, quando foi inaugurado o primeiro trecho do cais da Alfândega. 

No período de julho a novembro de 1997 foi realizada dragagem de aprofundamento no Porto, com os seguintes volumes dragados:

· material de baixa resistência: 56.067,46 m3

· material consistente: 2.913,75 m3

As áreas dragadas foram as áreas de evolução e berço de atracação. O equipamento utilizado para a obra de dragagem, foi uma draga autotransportadora (AT) de sucção e recalque, equipada com sistema de posicionamento computadorizado, baseado em DGPS. Entre janeiro e dezembro de 1999 ocorreu a última dragagem. Os volumes dragados foram:

· 315.479,0 m3 (argila / areia);

· 35.567,0 m3 (argilito) e

· 7.664,0 m3 (arenito).

O local de despejo do material dragado estava situado na posição geográfica de latitude 12o 58’ S e longitude 38o 33’ W, na BTS.

Outra importante obra no Porto de Salvador foi a implantação do  o Terminal de Contêineres de Salvador (TECON, Salvador), em 1999,  com uma área de 73.443 m2 e dois berços de atracação.

Esse Terminal possui uma área coberta de 8.000 m2 e área de pátios de 42.000 m2, com capacidade estática de 3.500 TEU para contêineres. As atuais instalações do terminal são compostas por um prédio administrativo, oficinas de manutenção, área para abastecimento de veículos, armazém de estocagem de carga solta, área coberta para ova e desova de contêineres e pátio para estocagem de contêineres, incluindo área destinada a carga perigosa conteinerizada.

A Intermarítima Terminais Ltda. é a segunda maior empresa do Porto, no que tange a movimentação. Sua atividade é a movimentação de contêineres no cais público e armazenagem em área específica arrendada, onde se localiza a sede da empresa. A área da Intermarítima encontra-se afastada do cais, reduzindo, com isso, seu risco de poluição das águas do mar, por ocasião de um vazamento de produtos químicos. A empresa é certificada pela ISO-9002 para seu processo de importação e exportação.

4 CARACTERIZAÇÃO DO EMPREENDIMENTO

4.1 Apresentação do Empreendimento e seus Objetivos

A ampliação do Porto, na direção norte, será feita a partir da extremidade do cais de Água de Meninos, mantendo o atual alinhamento. O novo cais terá um comprimento de aproximadamente 544 m, permitindo a implantação de dois novos locais de atracação. A ampliação da retroárea será de 103.000m2, e será construída com aterro hidráulico, cujo material será proveniente da dragagem para o aumento da profundidade.

A nova área será destinada à ampliação da capacidade de movimentação de contêineres, permitindo não só atender a crescente demanda de carga conteinerizada na região, mas também acompanhar a evolução do porte das embarcações especializadas neste tipo de transporte.

4.2 Localização das Obras Pretendidas

A ampliação do Porto está localizada na BTS, em área adjacente, a norte do atual Porto, até o encontro com a ponta existente junto ao cais do “ferry boat”.

4.3 Projeto Executivo do Empreendimento

As obras necessárias para a ampliação compreendem as etapas:

· Dragagem das áreas de berço de atracação, bacia de evolução e Canal de Acesso;

· Aterro hidráulico de conquista da área destinada ao retroporto;

· Construção de estrutura de contenção do aterro hidráulico;

· Construção do cais de atracação;

· Drenagem e pavimentação da retroárea;

· Construção das obras de apoio às operações do terminal e

· Ampliação do quebra-mar norte;

Na concepção do projeto básico foram empregadas as seguintes normas e recomendações da ABNT: 

· NBR 6118 - projeto e execução de obras de concreto armado;

· NBR 6122 - projeto e execução de fundações;

· NBR 9782 - ações em estruturas portuárias marítimas;

· NBR 13209 - planejamento portuário - obras de acostagem e

· NBR 13246 - planejamento portuário - aspectos náuticos

A descrição do projeto executivo das obras de ampliação do Porto de Salvador encontra-se no Capítulo 6 – Dinâmica e Metodologias de Execução das Obras de Dragagem e Aterro e no Anexo 05 – Projeto de Engenharia.

O porto será implantado em 18 meses, conforme cronograma abaixo.

4.3.1 Cronograma de Execução das Obras

O cronograma do projeto executivo da ampliação do Porto está apresentado a seguir:

	item
	atividades
	cronograma físico de execução  (em mês)

	
	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18

	1
	serviços preliminares (mobilização e canteiro)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	fundação
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	superestrutura
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	pavimentação / drenagem
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	quebra-mar
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	dragagem e aterro hidráulico
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7
	acessórios diversos / acabamentos
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


OBS: nos serviços preliminares (mobilização e canteiro), após o terceiro mês, o canteiro deverá estar instalado e em pleno funcionamento. Do mês 4 ao mês 18 ele será utilizado e, ao final deste tempo, desmobilizado.

4.4 Mapeamento Regional do Empreendimento

O Porto está localizado na BTS, na região metropolitana de Salvador, BA. A figura 2 apresenta o mapa da Bahia indicando os principais municípios.
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Figura 2 - Mapa do estado da Bahia
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Figura 3 - Localização regional do Porto

4.5 Sistema Viário e Infra-estruturas

O Porto possui:

· edifícios de escritórios e meios de comunicação com outras embarcações e com a Capitania dos Portos;

· fácil acesso pela Av. da França, que se conecta com a rodovia BR-324 e às
BR-101, BR-110 e BR-116;

· a área marítima do Porto abrange acessos aquaviários, áreas de fundeio, bacias de evolução, canais de acesso e áreas adjacentes até as margens das instalações terrestres do Porto;

· obras de proteção;

· sistema de abastecimento de água e esgotamento sanitário;

· rede de distribuição de energia elétrica da concessionária COELBA;

· acesso rodoviário: através do sistema viário urbano da zona de comércio de Salvador, túnel Américo Simas, vale de Nazaré, vale do Bonocô, acesso norte e finalmente rodovia federal BR-324, em pista dupla de Salvador a Feira de Santana, conectando-se com as rodovias BR-101, BR-110 e BR-116. O segundo acesso rodoviário é composto pela área urbana da zona do Comércio, Calçada, Av. San Martin e BR-324 e

· acesso ferroviário: na altura da Feira de São Joaquim, da Ferrovia Centro Atlântica S.A., e daí à malha Centro-Leste desta. Não há atualmente nenhum tráfego ferroviário para o Porto. A via férrea atravessa vias urbanas de intensa movimentação e há, inclusive, obstáculos físicos à circulação dos trens. 

5 JUSTIFICATIVAS

5.1 Aspectos técnicos locacionais

O Porto pode ser desmembrado em três trechos; o cais comercial, o cais de ligação, e o cais de Água de Meninos. 

Para que se atenda a demanda já existente, foi apresentado ao IBAMA o EIA/RIMA da dragagem de manutenção e aprofundamento do Porto, tendo já sido realizada a respectiva Audiência Pública em 8/9/2005.

Acredita-se nessa projeção que o número de TEUs movimentados no Porto no período de 2004 a 2009 aumentará em cerca de 75%, considerando-se que esse prazo de 4 anos seja relativamente pequeno em termos de planejamento portuário. As instalações existentes não possuiriam uma estrutura suficiente, para que esse valor seja completado, pois terminais com áreas e números de berços similares ao existente em Salvador, somente comportam números entre 180.000 a 200.000 TEUs/ano.

 As instalações de hoje do Porto, movimentaram no ano de 2004, 190.000 TEUs, quase atingindo sua saturação, com isso avalia-se a necessidade de novos investimentos em modernização tecnológica e ampliação da infra-estrutura portuária, obtendo-se maior agilidade operacional e tarifas mais competitivas atendendo assim às reais necessidades dos importadores e exportadores nacionais.

5.2 Aspectos socioeconômicos 

O estado da Bahia vem se expandindo em vários setores, favorecendo positivamente a sua economia. Seu principal núcleo econômico é o pólo petroquímico de Camaçari, o Centro Industrial de Aratu e os portos de Aratu e Salvador. Outro produto que movimenta grandes valores é a exportação de frutas tropicais, tais como manga, uva, mamão, sucos diversos, entre outras além da exportação de camarão.

O Porto ainda hoje é muito prejudicado na circulação de frutas, devido ao péssimo estado das estradas que o ligam às regiões produtoras. Sob esse enfoque é fundamental para o crescimento econômico da região uma boa infra-estrutura de transportes e de logística, que está sendo preconizada no Programa Estadual de Logística de Transportes – PELT.

O Porto, para a realização do empreendimento investiria uma quantia na ordem de R$ 80 milhões e ofereceria 202 empregos diretos na faixa de 1 a 10 salários mínimos e 1.000 empregos indiretos, gerando também uma maior receita para o estado.

5.3  Aspectos Mercadológicos

O mercado de transporte aquaviário deve levar em importância dois segmentos: o transporte marítimo de longo curso e o transporte de cabotagem.

5.3.1 Transporte Marítimo de Longo Curso

O modal de transporte marítimo hoje é responsável por cerca de 80% do comércio internacional, em apreciação feita sobre a estrutura do tráfego marítimo internacional os números indicam que cerca de 67% de todo o transporte internacional, desmembrados em granéis líquidos (45%) e sólidos (22%) são feitos por navios tanque e graneleiros, os 33% remanescentes correspondem à carga geral, que hoje é feito quase todo por navios portas contêineres e “Roll on - Roll offs” (Ro Ro), sendo os últimos utilizados para transporte de veículos montados. Existe na categoria carga geral, uma grande variedade de produtos, líquidos, granéis sólidos, frutas e outros com alto valor específico ou agregado, mas vale destacar entre os produtos transportados por contêineres os produtos manufaturados que somam hoje 95% deste tipo de movimentação.

Na última década, a carga de movimentação para contêineres teve um crescente médio anual de 11% e estima-se que esta média seja por volta de 105, provando a importância desse meio de transporte.

O frete do transporte marítimo vem sofrendo uma contínua queda no valor, quando comparado ao valor dos bens transportados. As tarifas de fretes mais elevadas em paises e regiões em desenvolvimento ocorrem devido a menor capacidade dos terminais, que somente comportam embarcações de menores portes acarretando em uma menor movimentação de volumes, refletindo assim em uma estagnação econômica da região.

A região Metropolitana de Salvador e do Estado da Bahia devem ter um terminal que possa receber embarcações de portes maiores e operar o embarque e desembarque destas cargas com eficácia.

5.3.2 Transporte de Cabotagem

Sendo assim, para que a Região Metropolitana de Salvador e do estado da Bahia sejam inseridos e consolidados como um importante pólo manufatureiro,  há a necessidade de se ter um terminal que possa receber embarcações de portes maiores e operar o embarque e desembarque destas cargas com eficácia.

A partir das décadas de 40 e 50 os governos começaram a adotar políticas decisivas para a navegação de longo curso, que começaram a serem sentidas na década de 60, elas visavam à construção de uma marinha mercante nacional que apresentasse significativa participação na geração de fretes no comércio exterior brasileiro e, ao mesmo tempo, promovesse a construção dos navios em estaleiros locais.

Os altos fretes e ineficiência das políticas de promoção da marinha levaram a liberalização do mercado de navegação a partir da década de 80, fazendo com que o sucesso obtido nas décadas de 70 e 80 não durassem por muito tempo, o que fez com que nos últimos 10 anos ocorresse uma queda acentuada no número de navios da frota brasileira e no seu nível de participação no comércio internacional, gerando uma crise que atingiu os estaleiros de grande porte do país. O Brasil possui uma hoje uma frota semelhante a existente em 1976, movimentando 220 milhões de toneladas, contra cerca de 130 milhões das daquela época.

O transporte marítimo de longo curso possui dois tipos de mercado: o de carga geral e o de granéis, havendo distinções entre elas. A primeira sitada tem como fundamental benefício a sua realização por linhas regulares, e em sua maioria isenta das leis de concorrência, possibilitando com que as empresas de navegação obtenham o controle de preços e condições de serviços, em oposição o setor granel é servido por linhas irregulares onde as empresas operam de forma independente uma das outras. A Petrobrás e a Docenave eram responsáveis por 87% da frota brasileira de longo curso, com o tempo acabaram por diminuir suas frotas expressivamente.

Os investimentos do BNDES e do Ministério do Planejamento no setor de transporte, tendem a intensificar a integração regional e soluções multimodais. Alguns investimentos que refletirão positivamente nas operações do Porto estão relacionados a seguir:

· Hidrovia do São Francisco, entre as cidades de Juazeiro e Pirapora (MG), que já permitiu reduzir o custo de transporte entre as regiões nordeste e sudeste e otimizar o escoamento da produção agrícola;

· BR 242/BA - a melhoria desta rodovia viabiliza a conexão entre o litoral baiano e o centro-oeste;

· BR 116/BA - a pavimentação de 291 km entre Tucano - Euclídes da Cunha - Ibó (PE), vai permitir, além de mais segurança, reduzir em 200 km à distância entre Bendengó e Ibó (PE);

· BR 101/BA - a restauração da rodovia melhorou a trafegabilidade deste grande corredor de transportes que atende todo o litoral brasileiro;

· Porto de Aratu - transformou-se num moderno terminal de uso múltiplo, apto a operar com navios de mais de 90 mil toneladas de porte bruto;

· Porto de Salvador - transformado nos últimos anos num dos principais entrepostos de movimentação de veículos do país. A movimentação de cargas conteinerizadas o faz ser o maior Porto do norte e nordeste. A partir de 2002, após sua privatização, foram implantados 2 modernos porteineres, duplicando a capacidade do Porto;

· Terminal de Ilhéus (ou Terminal de Soja) - a modernização deste terminal garantirá o escoamento rápido e seguro de parte dos grãos produzidos no oeste baiano.

No período que engloba os anos de 1990 a 2000 a utilização de contêineres na cabotagem aumentou de 17% para 34% e estima-se que esta utilização poderá atingir no máximo a 65% do transporte marítimo de carga em geral. No ano de 2000 a movimentação de contêineres nos portos brasileiros atingiu, 1.647.798 unidades contra 1.482.839 unidades em 1999, o que gerou um aumento de 11,1%.

A partir dos investimentos concluídos e os que ainda vão ser realizados para a melhoria da infra-estrutura do setor de transportes, pode-se analisar a extrema importância da ampliação do Porto (objeto este RIMA) para a economia baiana e regional. 

5.4 Aspectos sócio-culturais

Segundo o BNDES, 67% dos baianos já viviam em áreas urbanas no ano de 2000. A ampliação do Porto vai ter, como aspectos positivos, o aumento do emprego e da renda, a absorção de novas tecnologias, o estímulo às atividades econômicas, o aumento do comércio, o aumento da competitividade dos produtos brasileiros em função do frete, a ocupação de áreas, direta ou indiretamente, por privatização ou arrendamento, de modo a evitar a ocupação desordenada e a degradação ambiental da área da ampliação.

5.5 Aspectos demográficos

A demanda por obras e serviços públicos tende a crescer, já que as cidades atraem cada vez mais pessoas, aumentando a necessidade por geração de empregos. A ampliação do Porto vai gerar o aumento do emprego e da renda, a absorção de novas tecnologias, o estímulo às atividades econômicas, o aumento do comércio e o aumento da competitividade dos produtos brasileiros.

5.6 Aspectos ambientais

A CODEBA atua no Porto de Salvador como Autoridade Portuária e desempenha algumas operações que não representam riscos ambientais, sendo registrado, como de maior importância, um vazamento de óleo durante o abastecimento de um navio.

No desempenho de sua função de Autoridade Portuária, a CODEBA fiscalizará todas as atividades, seus riscos potenciais e o cumprimento da legislação ambiental vigente de seus arrendatários. Os principais acidentes que podem ocorrer durante as operações do Porto de Salvador são:

· Queda de carga perigosa no mar;

· Lançamento de óleo e outras substâncias nocivas no mar;

· Vazamento, incêndio, explosão envolvendo produto perigoso;

· Vazamento, incêndio, explosão em navio;

· Outros cenários acidentais que não sejam de ordem ambiental, como os abaixo listados, podem estar contemplados nos planos de emergência individuais da CODEBA e das arrendatárias:

- Incêndio em instalações prediais;

- Grave abalroamento de navio no cais ou em outro navio;

- Acidente com veículo automotivo;

- Acidente com equipamento de grande porte;

- Resgate de homem no mar;

- Condições de tempo adversas afetando a segurança das operações;

- Atendimento à vítima de acidente.

Caso o empreendimento proposto não venha a ser concretizado, com o intuito de não causar danos ambientais às comunidades marinhas presentes na área de influência, haveria um aumento de fluxo em outras vias de escoamento como, por exemplo, pela malha rodoviária do estado (especialmente as BR 324 e BA-099) onde ocorreriam novos impactos, tanto de caráter econômico-financeiro (aumento dos custos de transporte) como sócio-ambientais, tais como; aumento do número de acidentes nas estradas, contaminação do solo por resíduos tóxicos, aumento no consumo de combustíveis fósseis, crescimento significativo nas emissões atmosféricas associadas aos veículos de transporte de cargas etc, estar-se-ia assim, somente transferindo o impacto do ambiente marinho ao terrestre, com a agravante de ser por um período indeterminado e não por um curto prazo. 

Os portos, pelas características de sua implantação, já oferecem alterações ao meio ambiente e possuem potencial de poluição na sua operação. O Porto de Salvador, mesmo operando em grande parte com navios porta-contêineres, apresenta riscos de acidentes ambientais. Os possíveis impactos ambientais que podem ser causados pela operação portuárias são:

· mudanças ambientais e perturbações em formas de vida marinha;

· interferência com o lazer, a pesca no mar e litoral adjacente;

· ocorrência de derramamentos operacionais nas instalações portuárias; e

· ruídos e vibrações durante as obras e a operação do Porto e seus equipamentos (guindastes, empilhadeiras etc).

A necessidade de obras e serviços públicos tende a crescer, uma vez que, segundo informações da SEI, a Bahia registrou um aumento de 2,8% da renda per capita da população, indicando que houve um crescimento demográfico na região, acarretando a necessidade de geração de novos empregos. Com a ampliação do Porto o número de empregos, de renda e a absorção de novas tecnologias aumentam e estimulam às atividades econômicas, o aumento do comércio e o aumento da competitividade dos produtos brasileiros.

5.7 Aspectos da Viabilidade Econômica e Financeira

Para a ampliação do Porto de Salvador foi realizada uma análise da viabilidade econômica e financeira, considerando-se um cenário base que permite ter uma visão criteriosa dos investimentos a serem realizados e das variações de crescimento da movimentação de cargas. Os cenários foram analisados levando-se em consideração a utilização de recursos de terceiros (70%) e de recursos próprios (30%) e, em segunda situação, com 100% de recursos próprios.

O mercado, hoje, vem exigindo progressos na infra-estrutura para que se diminua o tempo de atracação, o número de horas operacionais e para que haja aumento de produtividade e redução de tarifas. Para isso, a CODEBA propõe investimentos para a ampliação do Porto, como a construção de dois novos locais de atracação de navios de grande porte, pois com a demanda de navios crescendo, também são necessárias melhorias no escoamento dos produtos, o que é comprovado pelos dados de mercado e do crescimento da movimentação de cargas no Porto.

Considerando-se os aspectos financeiros e de mercado, a viabilidade do empreendimento, de ampliação do Porto de Salvador é totalmente adequado.

6 METODOLOGIAS E INFRAESTRUTURA

A localização das áreas a serem dragadas para atender às exigências das embarcações previstas para atracação no Porto é apresentada no Anexo 02 e Anexo 03 – Projeto de Engenharia.  

Uma fase da obra compreende a dragagem das áreas correspondentes as áreas da e de acesso. As figuras 4 A e 4 B apresentam, de forma esquemática, as principais etapas e a dinâmica de execução das obras necessárias para a implantação do empreendimento.

A primeira fase da obra diz respeito a dragagem das áreas da bacia de evolução onde serão realizadas as manobras com navios e das áreas de acesso.

O material resultante dessa dragagem é lançado na área a ser aterrada, ou seja, aquela onde será formada a retroárea do novo terminal de contêineres.

Quando a linha de aterro atingir o alinhamento do futuro cais será iniciada a execução da cortina de estacas-pranchas, com a finalização de conter esse aterro. Após o início do estaqueamento o aterro terá prosseguimento, havendo sempre uma defasagem com relação ao progresso da construção da contenção, evitando o retorno o material para o mar.

A segunda fase das obras refere-se ao prosseguimento do aterro até atingir-se a cota aproximada de -5 m, junto á cortina de contenção. Nesta fase, inicia-se a instalação dos tirantes de escoramento da cortina e de seus meios de fixação no aterro (os “mortos”). 

As figuras 4 A e 4 B apresentam, de forma esquemática, as principais etapas e a dinâmica de execução das obras necessárias para a implantação do empreendimento.
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Etapa 1: Primeira etapa do aterro hidraulico

Maré máxima: +2,80 m

Maré mínima: -0,20 m

-10 m

Etapa 2: Cortina de estacas prancha

Etapa 3: Segunda etapa do aterro hidráulico

-5 m

Etapa 4: Construção dos tirantes e “mortos”

Etapa 5: Conclusão do aterro hidráulico

+3,80 m


Figura 4 A - Esquema da obra das etapas de 1 a 5
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Etapa 6: Dragagem da área de atracadouro

Etapa 7: Estacas de fundação da estrutura do cais
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Etapa 8: Construção da estrutura do cais

Etapa 9: Berma de enrocamento

Etapas 10,11 e 12: Ligação da viga de coroamento, conclusão das lajes do cais,

drenagem e pavimentação da retro área


Figura 4 B - Esquema da obra das etapas de 6 a 12

A execução do aterro hidráulico da área tem prosseguimento na medida do avanço da instalação dos tirantes, até atingir a cota de +3,80 m. Paralelamente, as operações de dragagem prosseguem dragando o leito marinho até a cota de -15 m nas áreas de berços de atracação.

Na seqüência, com a construção da viga de coroamento do cais, será realizada a conclusão das lajes do cais e as obras para drenagem e pavimentação da retroárea.

As demais obras são complementares para a operação do terminal, que compreendem as edificações para abrigar as atividades administrativas do terminal e edificações de apoio a atividades de manutenção de equipamentos.

6.1 Dragagem

O volume de material a ser dragado será da ordem de 1.000.000 m3. A dragagem será executada até a cota de -15,5 m. O solo marinho a ser dragado é composto predominantemente de areia fina siltosa, com algumas ocorrências de siltes e argilas siltosas. Ao redor da cota -15 m, em geral, ocorrem rochas alteradas resultantes da decomposição de folhelhos.

O tipo de dragagem a ser realizada é hidráulica, onde o material retirado do fundo é, imediatamente, lançado no local a ser aterrado. Após o lançamento, o material sólido se deposita nessa área de aterro e a água que foi bombeada junto com os sedimentos retorna ao corpo hídrico.

A draga a ser utilizada é a de sucção e recalque, conforme ilustrado na figura abaixo.
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FIGURA 6.1.1- 2- Desenho esquematico de draga hidraulico-mecanica.
Extraido de Bray et al. (1997).

Um outro ponto negativo a ser considerado € a mistura mecanica causada pelas
cabecas rotatérias, localizadas proximo a area de succdo, que causa grande
ressuspensdo de sedimentos neste tipo de draga. A minimizacdo dessa
ressuspensédo pode ser obtida com o ajuste da velocidade de sucgéo, para que todo
material remobilizado pelas laminas seja succionado. No entanto, este ajuste
devera ser feito com cuidado, uma vez que podera ocorer sobrecarga na
capacidade de succéo relacionada ao diametro do tubo, causando ressuspenséo
excessiva em vez de sucgéo.

Utilizando uma tecnologia mais moderna, as dragas hidraulicas, também
conhecidas como de succdo, empregam bombeamento centrifugo da agua como
forma de escavacéo subaquatica (com ou sem cortadores de rocha mecanicos),
com remog&o hidraulica de materiais de granulometria mais grossa do fundo ate a
superficie da draga através de um duto (FIGURA 6.1.1-3).
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Figura 5 - Desenho esquemático de draga hidráulico-mecânica

Fonte: Bray et al. (1997)

O comprimento da draga pode variar de 35 a 50m, dependendo de sua capacidade. Nos locais de difícil acesso às dragas de sucção poderão ser utilizados outros equipamentos apropriados. Também poderá ser usada uma draga tipo autotransportadora para o eventual transporte de material dragado para os locais onde o uso de linhas de recalque sejam impraticáveis.

6.2 Área de Aterro

A área a ser aterrada é contígua, tendo ao sul a área ocupada pelo TECON Salvador e ao norte à área ocupada pelo Terminal São Joaquim, utilizado pelo ferry-boat.

A área de mar a ser aterrada é da ordem de 103.200m².

6.3 Contenção do Aterro com Cortina de Estacas-Pranchas

A contenção do aterro hidráulico, que evitará que o material retorne para a Baía de Todos os Santos, será feita com uma cortina de estacas-prancha metálicas.

A vida útil mínima da estaca prancha deverá ser de 35 anos. Para tal, o aço deverá ter uma adição de cobre para prevenir a corrosão em ambiente marinho. As estacas deverão ser fornecidas com seu comprimento unitário total, evitando-se as emendas na obra. As sondagens existentes indicam que essas estacas deverão ter comprimento total de 16,5 m.

A cravação das estacas pranchas poderá ser feita por martelo de impacto ou vibratório. As cabeças das estacas deverão ser adequadamente protegidas, para que não haja danos durante a cravação. A cravação deverá ser feita em painéis, de modo a garantir-se a verticalidade e alinhamento das estacas. Encerrada a cravação, as estacas deverão ser contraventadas para impedir um descolamento das mesmas.

O equipamento de cravação poderá ser montado em flutuante. O controle dos serviços de estaqueamento deverá ser registrado de maneira a comprovar a correta execução do mesmo.

Os tirantes serão de aço com adição de cobre para prevenir a corrosão e de modo a garantir uma vida útil mínima de 35 anos. Os tirantes serão providos de rótulas e esticadores para permitir seu posterior tensionamento. As placas de ancoragem dos tirantes serão formadas por elementos em placas de concreto armado pré-moldado.

A viga de coroamento das estacas pranchas será de concreto armado executado no local e deverá ter um berço na sua parte frontal para permitir a ligação com o futuro cais a ser construído. A obra estará concluída com a construção da estrutura do cais (blocos, lajes e vigas).

6.4 Estrutura de Acostagem

Em frente a linha formada pelas estacas-prancha de contenção do aterro será construído o cais, em concreto armado, medindo 540m x 30m, com capacidade para receber dois navios de grande porte ao mesmo tempo.

6.5 Fundações

As fundações da estrutura de acostagem serão executadas com estacas metálicas.

6.6 Concreto

Tanto para a infra como para a superestrutura somente serão utilizados cimentos e agregados que obedeçam às normas da ABNT. A água para incorporar ao concreto será limpa e isenta de substâncias em concentrações prejudiciais. Os aditivos somente poderão ser utilizados se forem justificados.

Durante o período de cura, a proteção contra secagem prematura é fundamental devendo ser feito, pelo menos durante os 7 primeiros dias após o lançamento de concreto, umedecimento das superfícies das estruturas ou protegendo-as com uma película impermeável.

6.7 Cabeços de Amarração

Serão instalados cabeços em aço. As âncoras serão usinadas e posicionadas antes da concretagem da plataforma. Essas peças de amarração serão pintadas com tinta anticorrosiva, de cor preta e fabricação a ser estabelecida pelo projetista.

6.8 Defensas e Escadas

Serão instaladas defensas de características semelhantes às existentes no cais de Água de Meninos. As defensas terão grande capacidade de absorção de esforços longitudinais e serão fabricadas em borracha com painel metálico de distribuição revestido de polietileno de ultra-alta densidade molecular.

As escadas serão confeccionadas em estrutura metálica com comprimento de 5,0 m, apoiadas na estrutura de concreto. Sua fixação será por intermédio de aparelhos de apoio em aço. Toda estrutura metálica será tratada e pintada com tinta anticorrosiva, na cor preta.

6.9 Berma de Enrocamento de Pedra

Estima-se um volume na ordem de 7.900m³, formado de pedras de boa qualidade e não fraturada, mostrando-se inalterável à ação dos agentes atmosféricos, à água do mar e às alternâncias de imersão e emersão. O peso específico dos blocos será igual ou superior a 2,6t/m³.

A fase de execução do empreendimento, que envolverá operações com pedras será acompanhada tecnicamente, mediante a supervisão e orientação de todas as tarefas envolvidas e da constante verificação do cumprimento do projeto. Para tanto, também será realizado acompanhamento subaquático.

6.10 Pavimentação

A retroárea, com cerca de 89.800m², será pavimentada após a regularização, compactação e reforço do subleito; a execução da sub-base com material arenoso compactado; a execução da base, com 50cm de espessura e material proveniente de britagem; e a execução de revestimento com blocos pré-moldados de concreto, intertravados e assentados, sobre uma camada de areia com cerca de 5 cm de espessura, resultando numa espessura de 10cm. Esse tipo de revestimento tem sido utilizado com sucesso em aplicações portuárias, particularmente pátios de armazenagem de contêineres.

A drenagem superficial da retroárea será composta por um sistema de canaletas retangulares, interligados à caixas de areia e poços de visita e de rede de tubo de concreto, desaguando no mar.

6.11  Ampliação do Quebra-mar

A BTS é uma área abrigada, não afetada pelo sistema de ondas existente barra a fora. As ondas existentes na região da BTS são ondas originadas por ventos que sopram ao longo de sua extensão. As alturas significativas das ondas geradas por estes ventos têm valores que são função da intensidade destes ventos, de seu tempo de duração, da extensão da “pista” de atuação do vento (distância livre de mar percorrida pelo vento) e da profundidade média do corpo hídrico ao longo da pista. 

Na BTS, durante o verão, os ventos têm velocidades máximas de 9 m/s soprando da direção SE com uma duração máxima de 2 horas. Durante o inverno os ventos têm velocidades máximas de 7 m/s soprando da direção sul com uma duração máxima de 7 horas. A figura 6 mostra as pistas de ventos e as rotas de aproximação de navios e do ferry boat.
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Figura 6 - Pistas de ventos e as rotas de aproximação de navios e do ferry boat

Para a área de ampliação do Porto de Salvador, a alternativa selecionada para a proteção contra ondas, constitui-se em uma extensão do atual quebra-mar em cerca de 400m, com base de 60m e altura de 15m.

Para a parte superior do enrocamento o projeto preconiza um sistema de caixão perdido de concreto armado com cerca de 4 m de altura, por 5 m de largura, que, depois de instalado, será lastreado com brita. Acima deste caixão existirá o muro de coroamento, em concreto.

As pedras serão de origem granítica, com granulometria variada. Os blocos de pedra, extraídos de pedreira autorizada, sofrerão seleção prévia, de modo a serem classificadas por tamanho, de acordo com as faixas definidas no projeto.

6.12 Uso de Pedreiras

Existem diversas pedreiras licenciadas no município de Salvador. Uma delas é a Aratu Mineração Construção Ltda., situada à rua Pedreira Aratu, s/n, no km 4, no bairro Barragem de Ipitanga. Esta pedreira foi licenciada em 18/07/03, com validade para operar até 18/07/08, pelo CRA.

6.13 Canteiro-de-obras e Outros

Em local previamente determinado será implantado o canteiro-de-obras, cujas instalações serão dimensionadas para atender para atender o pessoal envolvido.

No escritório do canteiro de obras deverá ser mantido um livro de ocorrência de obra (diário de obra) e planos aprovados e designados pela CODEBA. 

Deverão ser obedecidos os seguintes itens para a instalação do canteiro:

· o esgoto sanitário deverá prever fossa séptica, filtro anaeróbio e ser lançado na rede de drenagem mais próxima das instalações, caso não haja rede de drenagem nas proximidades, após o filtro anaeróbio, deverá ser construído poço sumidouro;

· caso haja cozinha, mesmo que pequena, deverá ser construída uma caixa de gordura compatível com o número de usuários, devendo ser prevista, também, a limpeza periódica da mesma com a retirada de gordura;

· o lixo doméstico (marmitas aluminizadas, copos descartáveis, papéis, plásticos etc) deverá ser acondicionado em recipientes de plásticos ou lixeiras industriais;

· o lixo industrial (estopas e trapos contaminados, latas, vidros, filtros de óleo etc.) deverá ser acondicionado em sacos plásticos e

· os resíduos industriais (óleos lubrificantes, graxas, detergentes, solventes etc.) deverão ser acondicionados em tonéis metálicos ou plásticos.

Os resíduos citados acima serão retirados para a área externa do Porto, incluindo carregamento, transporte e descarregamento pela empresa contratada para a ampliação do Porto. Não será permitido o lançamento de restos de concreto, bem como a lavagem de caminhões betoneiras dentro da área de seu complexo portuário ou dentro d´água. A destinação adequada dos resíduos oriundos da implantação do empreendimento será de responsabilidade da empresa contratada para a execução das obras, sob a fiscalização da CODEBA e da equipe de monitoramento ambiental das obras.

6.14 Insumos, Equipamentos e Locais de Obtenção

A seguir são apresentados insumos e equipamentos a serem empregados para a realização das obras, sendo certo que a definição dos locais de obtenção dos mesmos se dará após a contratação da empreiteira responsável pelas obras, a qual exigirá dos fornecedores todos os certificados relativos a procedência e qualidade dos produtos.

6.14.1 Insumos

· camisas metálicas em chapa de aço ASTM A-36, com  1.200 mm em chapa de 10 mm (3/8”) de espessura;

· armadura de aço doce (CA-50), categoria A e o concreto, executado submerso, terá conteúdo mínimo de cimento de 400 kg/m3 e fck = 40 MPa;

· 30 cabeços de armação para 1.000 kN, ASTM A-36;

· 30 defensas de última geração, formada por elementos de elastômero complementados por painéis metálicos revestidos de polietileno de ultra-alta densidade molecular da Fentek, tipo SCN - 1200, com painel frontal de 2.500 x 2.500 mm, ou similar;

· trilhos A-100, apoiados em chapas de aço ASTM A-36 de 200 mm de espessura, almofadas de neoprene e castanhas de fixação Gantrex, ou similar;

· só poderá ser empregado concreto que obedeça às especificações da ABNT;

· pedra granítica com granulometria variada e peso individual entre 5 KN a 26 KN de peso para berma de enrocamento;

· os eletrodos deverão obedecer a ABNT 4210-0;

· blocos pré-moldados de concreto, intertravados com 10 cm de espessura e resistência à compressão simples superior a 50 MPa;

· canaletas retangulares, caixas, poços e suas tampas em concreto simples e armado;

· galeria de tubulação de concreto armado classe CA-3 com  variando entre 600 e 1.200 m, conforme especificação do DNER ES 284/97 e atendimento às condições de resistência da ABNT NBR 9794;

· brita graduada com granulometria compatível com as faixas “A” e “B” das especificações gerais do DNER - ES - 303/97, com CBR > 80%;

· areia de granulometria fina ( máximo de 2,5 mm);

· madeira para formas (tábua de madeira ou chapas de madeira prensada para os painéis).

6.14.2 Equipamentos

· para ensaios geotécnicos: “jet-probe” e de sondagens a percussão;

· draga de sucção e recalque - SR ( da tubulação = 650 mm; linha flutuante = 
350 m, linha de terra = 250 m, profundidade de dragagem = 15 m, potência da bomba de dragagem = 1.300 KW, potência no desagregador = 500 KW);

· tratores de esteira tipo Buldozer, para serviços de espalhamento de material lançado no aterro hidráulico, movimentações da linha de terra, contenção do aterro e regularização da cota final com potência aproximada de 140 HP;

· cábrea para movimentação dos “ferros de arinque” da draga SR e outros serviços de içamento de peso;

· 2 embarcações de apoio utilizadas para serviços de batimetria, transporte de pessoal, rancho, movimentação da cábrea e outros serviços de apoio à draga;

· draga autotransportadora (AT), com as seguintes características: capacidade volumétrica da cisterna = 1.500 m3, potência total instalada = 2.500 KW, profundidade de dragagem = 15 m, calado carregado = 4,5 m, velocidade de transporte = 10 nós e sistema de posicionamento eletrônico (DGPS);

· perfuratriz Wirth B 5, ou similar, de circulação inversa dotada de ferramenta de perfuração e hastes de peso ;

· teodolito.

6.15 Descartes e Local de Disposição

O canteiro-de-obras tratará do descarte de resíduos sólidos e resíduos convencionais, conforme descrito abaixo:

· esgoto sanitário – será lançado na rede de drenagem mais próxima das instalações ou poço sumidouro;

· lixo doméstico (marmitas aluminizadas, copos descartáveis, papéis, plásticos etc) –acondicionado em recipientes de plásticos ou lixeiras industriais, que serão coletadas pela empresa responsável por esse serviço no Porto;

· o lixo industrial (estopas e trapos contaminados, latas, vidros, filtros de óleo etc.) – deverá ser acondicionado em sacos plásticos e dispostos em local previamente determinado pela Prefeitura Municipal de Salvador, conforme preconiza a Resolução CONAMA nº 307/02;

· os resíduos industriais (óleos lubrificantes, graxas, detergentes, solventes etc.) deverão ser acondicionados em tonéis metálicos ou plásticos e dispostos em local previamente determinado pela Prefeitura Municipal de Salvador, conforme preconiza a Resolução CONAMA nº 307/02.

Os resíduos citados acima serão retirados para a área externa do Porto, sendo carregado, transportado e descarregado pela empresa contratada para a realização das obras de ampliação do Porto. 

Não será permitido o lançamento de restos de concreto, bem como a lavagem de caminhões betoneiras dentro da área de seu complexo portuário ou dentro d’água. 

No caso das obras de dragagem, os principais efluentes líquidos gerados são efluentes sanitários, gerados em pequenas quantidades, devido ao pequeno contingente embarcado. Para tratamento destes efluentes, as embarcações deverão ser dotadas de sistema de coleta e tratamento básico, dentro dos padrões fixados pela legislação.

6.16 Mapa de Localização

A localização do empreendimento está apresentada no anexo 2 - Construção de berços de atracação com retroárea, ponta norte do cais Água dos Meninos (planta 001 rev. 0 da CODEBA).

6.17 Medidas de Segurança e Prevenção de Acidentes

6.17.1 Paralisações

Serão feitas paralisações dos serviços quando da ocorrência de condições meteorológicas adversas que impeçam a continuidade da dragagem e do aterro.

6.17.2 Sinalização

A área a ser dragada será delimitada com bóias luminosas, pintadas na cor amarela, exibindo no período noturno luz amarela com os seguintes ritmos: “grupo de ocultação”, “lampejo simples”, “grupo de lampejos com 4 - 5 ou 6 lampejos”, “grupo de lampejo completo” ou “código Morse”, com exceção das letras A e U, conforme Regulamento para Sinalização Náutica (NORMAM 17/DHN), aprovada pela Portaria nº 94/DHN, de 19/8/2004.

A sinalização terrestre obedecerá às normas do Departamento Nacional de Trânsito, do Departamento de Trânsito da Bahia e outras que a CODEBA indicar.

6.18 Planos e Programas

O Plano de Emergência Individual, elaborado pela CODEBA em 2001, se encontra em processo de revisão, e apontam para os seguintes riscos potenciais para a área do empreendimento citam-se:

· queda de carga perigosa no mar;

· lançamento de óleo e outras substâncias nocivas no mar;

· vazamento, incêndio, explosão envolvendo produtos perigosos;

· vazamento, incêndio, explosão em navios;

· incêndios em instalações prediais;

· grave abalroamento de navio no cais ou em outro navio;

· acidentes com veículos automotivos;

· acidente com equipamento de grande porte;

· resgate de homem no mar;

· condições de tempo adversas afetando a segurança das operações e

· atendimento à vítima de acidente.

6.19 Dinâmica de Operação do Empreendimento

A dinâmica de operação de um terminal de contêineres é influenciada pela disponibilidade física de suas áreas internas, pelo tipo de equipamento disponível e pelo gerenciamento dos processos envolvidos nessa operação.

A ampliação pretendida ocupará uma área muito próxima daquela que é ocupada atualmente pelo TECON, sendo o lay out e os equipamentos a serem utilizados na fase de operação, muito semelhante.

A título de ilustração, a figura 7 apresenta uma vista aérea do cais de Ligação e do cais de Água de Meninos onde pode ser visto as instalações do TECON. Na mesma foto, é indicada parte da área de ampliação do terminal e objeto deste RIMA.
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Figura 7 - Cais de Ligação e do cais de Água de Meninos

As áreas internas que definem a disposição do futuro terminal de contêineres podem ser assim caracterizadas:

· Portaria e pátios de triagem: são as áreas nas quais os caminhões são recebidos e é feita a conferência da carga e documentos de embarque ou desembarque. Nestas áreas os caminhões ficam estacionados aguardando liberação para prosseguirem para as áreas de transferência do terminal;

· Áreas de transferência de contêineres: são as áreas no interior do terminal, onde é feita a transferência do contêiner do veículo que o transportou desde a origem para o sistema de movimentação interna do terminal, ou deste para o veículo que vai levar o contêiner até seu destino;

· Pátio de armazenamento de contêineres: é a área onde ficam armazenados (empilhados) os contêineres carregados aguardando embarque no navio ou sua retirada;

· Área de espera do pátio de armazenamento interno: é a área onde ficam os contêineres aguardando empilhamento ou movimentação para o cais ou áreas de transferência;

· Área de espera do cais: é a área onde são depositados os contêineres aguardando embarque ou os contêineres desembarcados e aguardando movimentação para o pátio de armazenamento ou para a área de transferência e

· Área do cais: é a área onde operam os equipamentos de embarque e desembarque de contêineres e onde o navio atraca.

· A área total disponível para a ampliação do Porto é de, aproximadamente, 100.000m2. Desta área, cerca de 50% será destinada ao pátio de armazenagem de contêineres (50.000m2)

Os principais equipamentos existentes são:

· “Porteineres”: são os equipamentos que embarcam e desembarcam os contêineres dos navios; cada porteiner têm uma capacidade de manuseio de 20 contêineres/hora;

· “Transteineres”: são os equipamentos utilizados para a movimentação horizontal interna ao terminal dos contêineres e

· “Empilhadeiras – reach stackers” ou “top loader”: são utilizadas para a movimentação vertical interna dos contêineres.

As figuras 8, 9 e 10 apresentam estes equipamentos.
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Figura 8 - Porteineres em operação de carregamento de navio
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Figura 9 - Reach Stacker
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Figura 10 - Empilhadeira “Top Loader” e “Transteineres”

O número e a capacidade dos equipamentos dependerão de análises a serem feitas quando do projeto das operações do terminal, podendo os equipamentos ser adicionados em função do crescimento da demanda do terminal. Uma estimativa razoável é que, quando plenamente operacional, o novo terminal tenha um número total de quatro porteineres. Em sua configuração inicial a capacidade de equipamentos será semelhante ao do TECON, Salvador. Este terminal possui hoje os equipamentos:

· 2 Porteineres

· 2 Transteineres

· 5 Empilhadeiras “reach stackers”

· 2 Empilhadeiras “top loader”

A dinâmica da operação do terminal é constituída por três processos principais:

· O processo ligado ao navio e às operações de descarga e carga do mesmo;

· O processo ligado à chegada de contêineres ao terminal e

· O processo ligado à retirada de contêineres do terminal.

A figura 11 apresenta o fluxograma com as etapas do processo ligado ao navio e as operações de carga e descarga e a figura 12 apresenta o fluxograma que mostra os processos relativos à chegada e retirada de contêineres do terminal. O modo de acesso (saída e chegada de contêineres) para o terminal será o rodoviário.
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Figura 11 - Fluxograma das etapas do processo ligado ao navio e as operações de carga e descarga
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Figura 12 -Fluxograma dos processos relativos à chegada e retirada de contêineres do terminal

Ainda quanto a dinâmica operacional da área de ampliação do Porto de Salvador, a entrada e a saída de navios de grande porte na BTS, com destino ao Porto são feitas pelo chamado “canal de fora”, ao lado da ilha de Itaparica. 

A praticagem é obrigatória para navios estrangeiros, navios propaneiros (transportando gás de petróleo) e petroleiros. Para o caso de embarcações de bandeira brasileira, comandadas por marítimos brasileiros com categoria mínima de mestre de cabotagem, o emprego de práticos pode ser dispensado, porém raramente o é no caso de embarcações de grande porte. 

As entradas e saídas são normalmente feitas com o auxílio de dois rebocadores. 
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Figura 13 - Pistas de ventos e as rotas de aproximação de navios e do ferry boat

O tempo médio de permanência do navio atracado no berço pode ser estimado como de 17 horas. Deste total cerca de 14 horas são ocupados pelas operações de descarregamento e carregamento de contêineres. A cadência média de movimentação dos contêineres (desembarque/embarque) é da ordem de 
18 contêineres/h.

A chegada de um contêiner ao terminal de contêineres para embarque ocorre no intervalo de 6 dias anteriores à data de seu embarque no navio. A maior probabilidade da ocorrência de chegadas é no segundo dia anterior ao embarque. A retirada dos contêineres desembarcados ocorre também nos seis dias posteriores ao seu desembarque. A maior probabilidade de ocorrência de retiradas ocorre no segundo dia após a chegada.

Os tempos de espera dos caminhões na triagem de entrada variam de 1 a 6 horas, com valores médios da ordem de 4 horas. Estes valores refletem as práticas operacionais, hoje existentes no pátio de triagem da Portaria 3 do Porto e acredita-se que podem ser assumidos, de maneira conservadora, após a expansão. As filas máximas hoje registradas neste pátio são da ordem de 120 caminhões.

O tempo total médio de espera para retirada de contêineres desembarcados é de cerca de 1 ½ horas. A entrega e retirada de contêineres ocorrem durante 24 horas.

7 ALTERNATIVAS LOCACIONAIS E TECNOLÓGICAS

7.1 Alternativas Locacionais

Além do Porto de Salvador, as alternativas para a ampliação da capacidade de recebimento de contêineres seriam os portos de Aratu e de Ilhéus.

O Porto de Aratu atende ao pólo petroquímico de Camaçari e está localizado nas proximidades do centro industrial de Aratu. Esse porto, entretanto, não opera hoje com contêineres. Desta forma, não obstante a posição privilegiada relativamente à logística de transportes, a magnitude dos empreendimentos para a adequação do Porto de Aratu seriam iguais ou superiores à expansão pretendida para o Porto de Salvador.

O Porto de Ilhéus apresenta condições de acesso inferiores ao Porto de Salvador. As obras necessárias para a adequação deste Porto para operação com contêineres certamente acarretariam em impactos ambientais maiores, pois exigiriam extensa dragagem de canais de acesso e operações de aterro para o retroporto. As interferências com as áreas urbanas de Ilhéus também seriam maiores do que as decorrentes da pretendida ampliação do berço Norte em Salvador.

Desta forma, a alternativa a curto e médio prazo, que melhor atende às necessidades de ampliar a capacidade de operação de contêineres é o empreendimento proposto, objeto deste RIMA, que ampliará e consolidará a capacidade já existente do Porto de Salvador.

7.2 Alternativas Tecnológicas

7.2.1 Implantação da Retroárea e Dragagem

A obtenção da retroárea necessária para a implantação do Terminal de contêineres pretendido com a ampliação do Porto de Salvador se dará com a realização de um aterro, obtido através da deposição do material a ser dragado (sedimento) para o aprofundamento do canal de acesso.

Esta alternativa, além de apresentar custos menores para a disposição do material dragado, é ambientalmente mais favorável, pois o lançamento do material se dará na área em que se pretende a ampliação do Porto, ao invés de lançamento em outra área marítima onde haveria um dano adicional à biota.

Possíveis alternativas para a implantação da retroárea seriam o aterro mecânico e/ou a construção de uma plataforma de concreto apoiada em estacas de fundação. Estas duas alternativas, além de terem custos de implantação substancialmente maiores, causariam, adicionalmente, impactos ambientais muito mais significativos.

O aterro mecânico exigiria o desmonte de algum tipo de elevação para a obtenção do material, com todos os danos ambientais decorrentes. Adicionalmente teria-se o impacto com o transporte de cerca de 1 milhão de m3, de solo para a área a ser aterrada.

A alternativa da plataforma em concreto teria um custo muito elevado, provavelmente inviabilizando o empreendimento.

Na realização do aterro da área de ampliação do retroporto, deverá ser utilizada uma draga hidráulico-mecânica. Tem como alternativas uma draga de sucção-recalque (“dipper dredge”), ou do tipo hidráulica, que poderia ser draga de sucção (“suction dredge”) ou draga de sucção com desagregadores (“cutter suction dregde”).

No Brasil, as dragas hidráulico-mecânicas mais empregadas são as do tipo sucção-recalque. Esta draga realiza a escavação através de um braço mecânico e bombeamento do material dragado para a área do aterro utilizando tubulações. Em termos de impactos ambientais, um rompimento dessas tubulações, que podem ser submersas, pode causar um aumento substancial na turbidez da água.

Um outro ponto negativo a ser considerado é a mistura mecânica causada pelas cabeças rotatórias, localizadas próximo à área de sucção, que causam ressuspensão de sedimentos. Este efeito pode ser minimizado pelo ajuste da velocidade de sucção, para que todo o material remobilizado pelas lâminas seja succionado. 

7.2.2 Descarte

O descarte da dragagem como citado no item acima propiciará a construção do aterro no local onde será feita a ampliação do Porto.

7.2.3 Alternativas para a Elaboração do Quebra-mar

A alternativa proposta para a ampliação do quebra-mar do Porto de Salvador utiliza tecnologia semelhante ao do quebra-mar existente. Quebra-mares constituídos por estruturas de gravidade, do tipo enrocamento, são utilizados, preferencialmente, em áreas situadas em mar aberto, sujeitas a ações direta de ondas com grandes alturas significativas. Em áreas abrigadas, como a BTS, outras soluções são possíveis como, quebra-mares do tipo “barreira permeável” e “caixões flutuantes”. 

Quebra-mares do tipo “barreira permeável” são constituídos por estacas pranchas, metálicas ou de concreto protendido, convenientemente espaçadas de modo a maximizar a difração das ondas incidentes. Os topos destas estacas pranchas são amarrados por uma laje de concreto. Quebra-mares do tipo “caixão flutuantes” são constituídos por pontões de concreto (ou outro material), fixados ao fundo por amarras. O Porto, porém, pretende implantar um quebra-mar semelhante aquele existente, dando continuidade ao mesmo.

7.3 Hipótese de não Execução das Obras de Ampliação

A hipótese da não execução das obras de ampliação do Porto significa a perda da sua capacidade de atendimento, indo de encontro à tendência atual de crescimento das atividades portuárias, com forte efeito negativo na economia do estado.

A ampliação do Porto é considerada prioritária e estratégica em termos de planejamento governamental, tanto do ponto de vista de ampliação de um equipamento público, quanto do aumento da capacidade atual do Porto e desenvolvimento econômico para a região. As possíveis alternativas locacionais para a ampliação do terminal foram apresentadas na justificativa e demonstram a inviabilidade em implantar esse terminal em outro local.

A alternativa locacional e tecnológica para a execução da ampliação do Porto justifica que o material dragado seja levado para a área onde será construído o retroporto e a ampliação de berços a norte do Porto. 

8 DIAGNÓSTICO AMBIENTAL

Este capítulo retrata a qualidade ambiental da área de abrangência dos estudos, conforme determinado no Termo de Referência elaborado pelo IBAMA, indicando as características dos diversos fatores que compõem o sistema ambiental.

Esses fatores estão basicamente representados pelos seguintes meios:

· Biótico – fauna / flora

· Físico – solo / águas superficiais e subterrâneas / ar

· Socioeconômico – populações e economia

Neste sentido, foram definidas as áreas de influência do empreendimento com base nas ações da implantação e operação do empreendimento pretendidas para a ampliação do Porto.

As áreas de influência são categorizadas em dois níveis:

· Área de Influência Direta (AID) é aquela que recebe os impactos diretos da implantação e operação do empreendimento proposto. 

· Área de Influência Indireta (AII) é definida como sendo a área onde são esperados efeitos indiretos oriundos das atividades do empreendimento. 

A partir dessas premissas, as Áreas de Influência do empreendimento foram divididas de acordo com as fases de implantação e operação do empreendimento, da seguinte maneira:

AID na Fase de Implantação: correspondem às áreas onde ocorrerão as atividades de dragagem, descarte do material dragado para o aterro da retroárea a ser ampliada, obras de contenção, obras do cais e demais obras necessárias para a ampliação do Porto;

AII na Fase de Implantação: correspondem às áreas onde existirão reflexos das atividades de dragagem, descarte do material dragado para o aterro da retroárea a ser ampliada, obras de contenção, obras do cais e demais obras necessárias para a ampliação do Porto; ou seja, a área marítima da BTS e as áreas terrestres vizinhas, compostas pelas Avenidas da França, Frederico Pontes e Jequitaia, em toda a sua extensão, desde o Mercado Modelo até as docas de S. Joaquim. Além disso, são feitas considerações para todo o município de Salvador;

AID na Fase de Operação do Terminal: correspondem às áreas onde ocorrerão as atividades devidas as operações de um maior número de navios, aumento do volume de carga e descarga de contêineres e de sua movimentação em vias públicas; dessa forma considera-se a área marítima situada entre a Ilha de Itaparica e Salvador, estendendo-se do Farol da Barra até as docas de São Joaquim e a região metropolitana de Salvador;

AII na Fase de Operação do Terminal: correspondem às áreas onde existirão reflexos da operação do Porto ampliado, compreendendo toda a região nordeste do país e a área marítima da BTS.

Segue Anexo 4 e Anexo 5 com a representação das áreas de influência do empreendimento objeto deste estudo.

8.1 Meio Físico

8.1.1 Meteorologia

Na BTS os fluxos de ar proporcionam condições de tempo bom durante quase todo o ano. O fenômeno da brisa marítima ocorre e se intensifica no período, até o entardecer quando começa a diminuir, desaparecendo em seguida. No início da noite, começa a brisa que vem da terra, mais fraca, com duração de poucas horas. 

8.1.1.1 Temperatura

Devido a sua condição, definida pela baixa altitude e proximidade do mar, os dados médios de temperatura, para o ano de 2004 foram sempre superiores a 21ºC.

As temperaturas mais agradáveis são observadas nos meses de julho e agosto, com uma média em torno de 23ºC, enquanto que as temperaturas mais elevadas acontecem no período de dezembro-janeiro (média em torno de 26,7ºC).
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Figura 14 - Temperatura média mensal para o período 1961 a 1990

Fonte: INMET, Hydros-CH2MHILL, 2000

8.1.1.2 Umidade Relativa do Ar

Em 2004, os valores médios mensais para a umidade relativa do ar, variaram de 76% a 83%. Sendo os meses de abril a junho, os que apresentam os maiores valores de umidade, enquanto que o mês de setembro foi o que apresentou as menores umidades.


[image: image15.wmf]76,0

77,0

78,0

79,0

80,0

81,0

82,0

83,0

84,0

%

JAN

FEV

MAR

ABR

MAI

JUN

JUL

AGO

SET

OUT

NOV

DEZ

mês

Umidade relativa  (%) (1961 a 1990) - Estação Salvador


Figura 15 - Umidade relativa do ar

Fonte: INMET, Hydros-CH2MHILL, 2000

8.1.1.3 Insolação

A insolação varia de acordo com o lugar, com a hora do dia e com a época do ano. A nebulosidade é o grau de cobertura do céu pelas nuvens durante um período fixo de tempo. 

De acordo com a Estação Meteorológica de Salvador, no período de 1961 a 1990, a insolação média anual correspondeu cerca de 200 dias contínuos de sol, ou seja, quase 7,0 meses de luz solar direta. O período de maior insolação acontece nos meses de janeiro, fevereiro e março, enquanto os meses de maio, junho e julho, respondem pelos períodos de menor incidência de radiação solar. 
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Figura 16 - Insolação total no período de 1961 - 1990

Fonte: INMET, Hydros-CH2MHILL, 2000

8.1.1.4 Chuvas

As chuvas entre os anos de 1961 a 1990, ocorreram entre janeiro a maio. A maior concentração de chuvas ocorre entre os meses de abril e junho.

8.1.1.5 Direção e Velocidade do Vento

Nos meses de janeiro e maio/junho de 1999, o Programa de Saneamento Ambiental da Baía de Todos os Santos, realizou campanhas oceanográficas, onde coletaram medidas de velocidade e direção dos ventos em estações posicionadas na ilha dos Frades (janeiro de 1999) e Mar Grande (maio/junho 1999).

Durante a campanha de verão houve a predominância de ventos E e SE, com ventos de NE com velocidades máximas próximas a 12 m/s (típico do verão da região). Já na campanha de inverno houve a predominância dos ventos de S e SE, com ventos de SW, típicos de ascensão de frentes frias mas mantiveram-se as velocidades máximas.

8.1.2 Geologia

A área do empreendimento inserida no contexto da BTS está implantada na bacia sedimentar do Reconcais, formada por rochas sedimentares oriundas da falha geológica de Salvador, que marca o limite entre a cidade baixa, onde está o Porto e a cidade alta, esta sustentada por rochas metamórficas de alto grau, pertencentes ao embasamento cristalino. 

8.1.3 Caracterização do Sedimento e da Água

Para a avaliação do material a ser dragado, foram colhidas amostras de sedimento em 20 pontos seguindo os critérios estabelecidos pela Resolução Conama 344/04 . A amostragem de água foi realizada em um único local, em 3 níveis diferentes de profundidades, sendo coletada uma amostra do fundo (30 cm acima do leito marinho), na metade da altura da coluna d’água e 30 cm sob a superfície da água. A interpretação dos resultados tomou como referência a Resolução Conama 357/05. Foram coletadas amostras de água de fundo dos mesmos pontos de coleta de sedimentos para análises comparativas com o aparelho Horiba U22XD (aferimento).

 Na campanha de coleta de sedimentos e de água marinha foram utilizados instrumentos como: coletor de caçamba “Van Veen”, bandeijas e espátula em inox, caixas de isopor, frascaria inerte e gelo para conservação das amostras, além de GPS, garrafa “VanDorn” de 3 litros de capacidade e amostrador DTA. 

A campanha de coleta de amostras de sedimento e de água, na área a ser dragada no Porto, foi iniciada em 05/09/05 e finalizada em 06/09/05, sempre sob condições climáticas favoráveis. Na BTS, os sedimentos de fundo variam desde argila a areia muito grossa e cascalho. 

O interesse no estudo da contaminação ambiental por certas substâncias está diretamente relacionado as suas propriedades biológicas, pois, vários componentes apresentam características que podem gerar doenças e mudanças para a vida aquática. Do ponto de vista toxicológico em seres humanos, a principal importância de certos poluentes são as evidências de sua associação a diversos tipos de cânceres, principalmente os de pulmão, bexiga, colo, reto e esôfago.

A avaliação dos dados de contaminantes químicos na área estudada visou estabelecer algumas observações sobre os teores de concentrações dos poluentes, e possíveis impactos referentes à remoção do sedimento dragado, para sua destinação futura no aterro da área portuária.

8.1.3.1 Principais Atividades Desenvolvidas

Os trabalhos de campo envolveram as seguintes atividades:

· registro fotográfico das amostragens e procedimentos de coleta;

· coleta, acondicionamento e identificação;

· envio das amostras de sedimento e água para os laboratórios de análises físicas, químicas e ecotoxicológica (quando necessário);

· interpretação e comparação com os limites da Resolução CONAMA nº 344/04, para sedimentos e interpretação dos resultados da água do mar, conforme Caderno de Encargos e Especificações Técnicas e interpretados pela Resolução CONAMA nº 357/05;

· locação / georeferenciamento e batimetria dos pontos com a elaboração de mapas de identificação e

· elaboração de relatório técnico.

8.1.3.2 Equipamentos e Materiais Utilizados

Para as coletas de campo foi utilizada a embarcação “Manila”, de 8 metros de comprimento, devidamente documentada, com espaço suficiente para estocagem da frascaria e área de trabalho de coleta.

Para a realização das tarefas de coleta das amostras de sedimentos e água, utilizaram-se os seguintes equipamentos e materiais:

· GPS Garmin, modelo etrex, (manual) para o posicionamento definitivo da embarcação e leitura das coordenadas UTM, programado para o sistema de referência Córrego Alegre;

· amostrador de caçamba, modelo Van Veen, para coleta de sedimento superficial do fundo (foto 41 do anexo 10);

· sonda multiparâmetro HORIBA, modelo U-22XD, para as medições dos parâmetros físicos (foto 42 do anexo 10);

· amostrador de garrafa, modelo Van Dorn, com capacidade para 3 litros para amostragem de água (foto 43 do anexo 10) e

· bandeja para recebimento do material, espátula em aço inox para homogeneização dos materiais, recipientes necessários para a coleta das amostras em volumes ideais para análises laboratoriais, acondicionamento em caixas de isotérmicas, com a conservação das amostras em gelo (aproximadamente 4o C).

· Amostrador de coluna DTA para coleta de material em coluna indeformada.

8.1.3.3 Laboratório Responsável pela Realização das Análises

O laboratório responsável pela realização das análises está devidamente credenciado, de acordo com o estabelecido pela Resolução CONAMA 344/04.

· Analytical Solutions

Análises Físico-Químicas

Químico Responsável: Glauco Favilla Bauerfeldt - CRQ 0312539 - 3a Região 

Rua Cubatão, 1088 - Vila Mariana

CEP 040013-004 - São Paulo, SP

Fone: (0**11) 5908-9199

e-mail: anasol@anasol.com.br
8.1.3.4 Procedimentos de Coleta, Identificação, Acondicionamento das Amostras e Preparação Laboratorial

Os trabalhos de coleta das amostras de sedimentos e de água foram efetuados com os equipamentos da DTA Engenharia scl, utilizando-se uma embarcação de apoio fundeada na posição de amostragem, conforme Caderno de Encargos e Especificações Técnicas para elaboração do EIA.

As coletas de sedimentos foram realizadas sem problemas quanto à operacionalidade do amostrador Van Veen, pois o material de fundo apresentou fácil penetração e, conseqüentemente um número reduzido de caçambas necessárias para recolhimento de amostras (no máximo duas).

Nos pontos de coleta PC 10, PC 11 e PC 16, não foi possível a retirada de amostras de sedimento em coluna indeformada, pois o equipamento não conseguiu perfurar a camada do fundo. Nos demais pontos a coleta restringiu-se no máximo a um metro de profundidade abaixo do leito marinho, não sendo possível uma maior profundidade na perfuração, devido à extrema resistência do solo. O anexo 14, apresenta o gráfico de batimetrias verificadas nos pontos de amostragem. 

Em seguida, as amostras coletadas com o amostrador de caçamba “Van Veen”, foram homogeneizadas em bandeja de aço inox, junto ao material coletado pelo amostrador de coluna da DTA, seguindo-se o quarteamento da mesma para formação dos volumes de amostragem. Cada volume de material amostrado foi recolhido em frascos inertes e acondicionados em caixas isotérmicas com posterior adição de gelo para a conservação a, aproximadamente, 4o C, sendo enviados para o laboratório contratado.

Em todos os pontos amostrais (sedimento e água) foram realizadas leituras de parâmetros físicos, através da sonda multiparâmetros Horiba, modelo U-22XD, em profundidades próximas ao fundo, visando, a “posteriori”, comparação destes valores com os verificados nos resultados laboratoriais das amostras de água, coletadas nas mesmas profundidades. Observa-se que esta pesquisa comparativa foi utilizada para aferimento da sonda Horiba. 

Para a coleta de amostras de água, visando as análises físico-químicas, foi utilizado o amostrador de garrafa “Van Dorn”, em 3 níveis diferentes de amostragem, não sendo observada correnteza no momento da coleta. O material foi acondicionado diretamente em fracos inertes, fornecidos pelo laboratório contratado.

Os frascos fechados, contendo as amostras coletadas de sedimento e água, foram etiquetados com a codificação da amostra, datados, e a seguir acondicionados em embalagens isotérmicas, sendo então envoltos em gelo, permanecendo sob condição de baixa temperatura até a chegada ao laboratório.

8.1.3.5 Caracterização Geológica do Substrato

A Resolução CONAMA 344/04 também explicita que se façam sondagens para se obter a caracterização geológica do substrato da área a ser dragada. Em julho de 2005 a Tecnosonda S/A apresentou os resultados das sondagens à percussão e mista, na área marítima do Porto, realizadas por solicitação da CODEBA. Foram executados 34 furos de sondagens, na área do empreendimento.

Na BTS, a granulometria dos sedimentos superficiais de fundo varia desde argila a areia muito grossa e cascalho. Teores variados de biodetritos caracterizam estes sedimentos, sendo que areias quartzosas predominam nos canais de Itaparica e Salvador e ao longo da margem oeste da BTS. A distribuição espacial da granulometria dos sedimentos apresenta uma correlação relativamente boa com os níveis de energia observados, com a fração areia coincidindo com os trechos onde a intensidade das correntes de maré é mais elevada e os maiores teores de lama se distribuindo nas regiões onde a intensidade destas correntes é menor. A fração cascalho como é constituída predominantemente por fragmentos biodetríticos acumulados in situ, não apresenta uma correlação direta com os níveis de energia ambiental.

Avaliação de Dados Sobre a Contaminação de Poluentes Naturais e Antrópicos no Porto de Salvador/Ba

As transformações químicas, mediadas pela atividade biológica, num prazo de dias, meses e anos, são responsáveis pela degradação da matéria orgânica depositada, re-mineralização de nutrientes, decomposição de contaminantes, e efeitos antagônicos ou de sinergismo para os poluentes. Desta maneira, os sedimentos de fundo atuam como depósito e fonte de diversas espécies químicas como: metais, nutrientes, compostos orgânicos e poluentes de origem antrópica, como metais pesados, hidrocarbonetos policíclicos aromáticos, bifenilas policloradas e pesticidas organoclorados. Conseqüentemente, os processos nas camadas superficiais dos sedimentos influenciam na qualidade hidroquímica da coluna d’água, por exemplo, de ambientes marinhos costeiros como baias, regiões estuarinas, canais de navegação portuária etc. Além do que, os sedimentos costeiros representam um dos reservatórios de maior abundância e diversidade da fauna e flora do ambiente marinho.

Devido a estas características, a coleta e análise de amostras de sedimento de fundo constitui uma importante ferramenta na investigação dos teores de contaminação, os quais são usados para a avaliação, monitoramento e gestão da qualidade ambiental de ecossistemas marinhos. 

Para os propósitos da investigação neste RIMA, foram utilizados diversos indicadores químicos analisados e avaliados na matriz dos sedimentos, os quais foram coletados em diferentes pontos de amostragem da área estudada. 

O interesse no estudo da contaminação ambiental por certas substâncias está diretamente relacionado as suas propriedades biológicas, pois, vários componentes apresentam características carcinogênicas/mutagênicas para a vida aquática. Do ponto de vista toxicológico em seres humanos, a principal importância de certos poluentes são as evidências de sua associação a diversos tipos de cânceres, principalmente os de pulmão, bexiga, colo, reto e esôfago.

Para cada ponto de coleta foi feita uma análise detalhada com relação a presença ou não de determinados poluentes.

A partir das considerações e ressalvas apresentadas, e salientando que o local onde serão colocados os materiais resultantes das atividades de dragagem, os sedimentos removidos irão permanecer por tempo indeterminado, em seu estado natural ou transformado em material adequado a essa permanência sem causar danos ao meio ambiente ou à saúde humana, recomenda-se, com base nas primícias do estudo dos indicadores químicos, a dragagem do material na área estudada.

8.1.4 Oceanografia

8.1.4.1 Batimetria

O acesso a BTS, de quem vem pelo mar, ocorre pelos canais de Salvador e Itaparica que são separados pela ilha de Itaparica. A Leste está localizado o canal de Salvador com cerca de 25 m de profundidade (bem irregular) e 9 km de largura. É a entrada mais utilizada pela navegação para adentrar a BTS, assim como, também é a principal entrada de água salina. A Oeste, com cerca de 10 m de profundidade máxima, e 2 km de largura encontra-se o canal de Itaparica.

O Programa de Saneamento Ambiental da BTS, em campanha de 2004, demonstrou que as maiores profundidades (> 10 m) são encontradas, aproximadamente, em frente à extremidade nordeste do quebra-mar existente. As menores profundidades foram anotadas no entorno do forte São Marcelo e junto à linha de costa na extremidade norte. 

8.1.4.2 Características Hidrodinâmicas

O Programa de Saneamento da BTS, através dos dados oceanográficos coletados durante as campanhas de campo de janeiro e maio/junho de 1999 é, sem dúvida, a mais detalhada série de dados já obtidos para a região. Estes dados e outros, mostram que a BTS apresenta circulação fundamentalmente controlada pela maré.

Marés

São movimentos periódicos das águas do mar, pelo qual elas se elevam ou se abaixam em relação a uma referência fixa no solo. É produzida pela ação conjunta da Lua e do Sol.

NA BTS, as marés em seu interior são pequenas, porém perceptíveis. Os dados existentes para a área do empreendimento indicam um aumento de cerca de um metro durante a maré de sizigia (lua nova e cheia) e quase meio metro durante a maré de quadraterra (lua crescente e minguante).

Direção e velocidade das correntes

As correntes marinhas são massas de água que se deslocam e são classificadas em superficiais e de fundo. As superficiais são provocadas especialmente pelos ventos, enquanto que as de fundo podem ser devidas à presença de camadas de água com diferenças de temperatura, densidade e salinidade respectivamente. Essas diferentes camadas de água não se misturam. 

As correntes de superfície podem ser afetadas pelos ventos litorâneos e criar uma corrente efetiva paralela à costa. Podem contribuir para a estrutura vertical de corrente, principalmente durante a passagem de frentes frias, sempre associadas a ventos mais intensos soprando de sul. Estes ventos provocam uma influência nas regiões afastadas do canal de Salvador na entrada da BTS. No interior da BTS e em regiões mais próximas, as variações na direção e velocidade das correntes, influenciadas por estes ventos se mostraram pouco expressivas. 

Na região do Porto, a máxima corrente verificada foi de 1,3 m/s com médias da ordem de 0,40 m/s. As mais fortes ocorrem próximo à superfície, na entrada da BTS. Próximo à Ponte do Funil, no canal de Itaparica, também orientadas no sentido norte-sul, foram observadas correntes de ordem ligeiramente menores (máximo de 1,01 m/s e média de 0,35 m/s).

No canal ao norte da ilha do Frade, na região central entre Itaparica e a ilha do Frade, e na região mais ao norte do canal de Itaparica foram observadas correntes moderadamente altas (correntes máximas na faixa de 0,50 m/s a 0,70 m/s). 

Ao sul da ilha Maré ocorrem correntes mínimas e correntes máximas da ordem de 0,28 m/s a uma velocidade média de cerca de 10 m/s. Entre as ilhas de Maré e dos Frades (próximo ao estuário do Subaé) observa-se correntes com situações intermediárias.

Ondas

Os estudos realizados no âmbito do Programa de Saneamento Ambiental da BTS (Hydros/CH2MHILL 2000) estimaram as alturas de ondas no interior da BTS a partir dos dados de direção e velocidade de ventos.

As estações de medição estavam situadas na ilha dos Frades (janeiro 1999) e Mar Grande - Itaparica (maio/junho 1999) e indicaram, a partir de medidas de velocidade e direção dos ventos, que correntes típicas para os meses de verão apresentavam uma velocidade média de 9,0 m/s. No inverno a velocidade média foi de 7 m/s.

Onde o Porto está implantado é uma região protegida, com altura de onda média de apenas 10-20 cm. Os ventos SE típicos de verão, com intensidade de 9 m/s e duração de 2 h poderão gerar ondas com alturas médias de 50 cm na maior parte da BTS.

Já com a incidência de ventos sul, típicos de inverno, com velocidades da ordem de 
7 m/s soprando durante 7 h, pode gerar ondas com alturas médias da ordem de 70-80 cm. Esta situação é observada na porção central da BTS entre Itaparica e Salvador. Já na borda leste da BTS, devido à sua situação protegida, as alturas de ondas são da ordem de 20-30 cm. 

O Programa de Saneamento Ambiental da BTS analisou também a mobilidade dos sedimentos, em função do efeito combinado das tensões no fundo em decorrência da ação de ondas e correntes. Durante o verão, os sedimentos no fundo do canal de Salvador e na região do Porto não apresentam mobilidade. Já para o cenário de inverno, os sedimentos, em grande parte do canal de Salvador, podem ser mobilizados, enquanto os sedimentos na região do Porto continuam sem ser mobilizados. 

Qualidade da água

O “Programa de Monitoramento Sistemático da Qualidade das Águas do Estado da Bahia” tem como finalidade conhecer e acompanhar a evolução temporal/espacial de qualidade, bem como fornecer subsídios às autoridades governamentais visando a adoção de medidas que possibilitem a proteção e conservação dos recursos hídricos. 

A BTS engloba em seu perímetro os municípios de Salvador, Simões Filho, Candeias, Madre de Deus, Santo Amaro da Purificação, São Francisco do Conde, Saubara, Salinas da Margarida, Jaguaripe, Itaparica, Vera Cruz, Maragogipe e Cachoeira, recebendo contribuições de diversas bacias hidrográficas. Destacando-se os rios Paraguaçu, Subaé, Jaguaripe, São Paulo, Mataripe, Cobre, Caipe e Paraguari, dentre outros. Estes rios abrigam locais terrestres, marítimos e de transição. Com relação ao padrão de utilização dos recursos naturais na área de influência da BTS, duas classes distintas se destacam:

a) Os usos que afetam a qualidade ambiental, contribuindo para a degradação dos ecossistemas componentes da BTS (despejo de efluentes domésticos e industriais, aporte de resíduos sólidos urbanos, pesca predatória, navegação de cabotagem, atividades de exploração de recursos minerais, atividades portuárias, dentre outras) e

b) Os usos que são afetados pela qualidade ambiental da BTS, destacando-se o turismo, o mergulho autônomo, esportes náuticos, a pesca artesanal, a pesca de mariscos, a navegação de lazer e a aqüicultura.

Na BTS a dragagem de calcário, para a preparação de cimento, foi realizada durante vários anos em uma área ao sul da Ilha de Maré. O calcário era retirado em uma área rica em recifes de coral, sendo que a dragagem desta área contribuiu para a degradação dos ecossistemas da BTS. Ambas as empresas (Cocisa e Companhia de Cimento Aratu) que se beneficiavam desta atividade, encontram-se desativadas, e a dragagem na área ao sul da Ilha de Maré foi interrompida. A dragagem de canais de manutenção de portos é considerada menos danosa, apesar de seu potencial de remobilizar contaminantes contidos nos sedimentos.

8.1.5 Solos

A maior parte do território baiano está situada acima dos 200 m (80%), denotando, assim, um estado montanhoso. Observando-se a Bahia - do sentido mar para o interior - três unidades de relevo podem ser distinguidas:

· Planície Litorânea

Suas terras encontram-se abaixo dos 200 m, apresentando pequenas elevações; morros e colinas cujos solos são férteis ocorrem mais ao interior. Nestas colinas, morros e também nos tabuleiros, surgem rios que seguem planalto abaixo se espalhando por planícies inundáveis.

· Rebordo do Planalto 

Estão situados a oeste dos morros e colinas. São terrenos bastante acidentados separando naturalmente a planície litorânea do planalto.

· Planalto

Ocupa a maior porção do estado subdividindo-se em cinco seções distintas: 

a) Planalto Sul Baiano - situa-se no sudeste do estado com altitudes médias variando entre 800 e 900m, sua superfície apresenta-se ondulada sendo cortada pelos rios das Contas, Pardo e Paraguaçú.

b) Espinhaço - atravessa o estado no sentido norte-sul em sua região central. Sua altitude média é de 1.300m, abrigando desta forma as grandes elevações locais, como por exemplo, a Chapada Diamantina ao norte. O planalto do espinhaço serve como divisor de águas; separa os afluentes do rio São Francisco dos demais rios que seguem para o Atlântico.

c) Depressão São-Franciscana - está a oeste do Espinhaço, ocorrendo também no sentido norte-sul. Trata-se de uma seção cujas altitudes são baixas (400m) e planas inclinando-se em direção ao rio São Francisco. No fundo desta depressão está uma planície aluvial inundada durante as cheias.

d) Planalto Ocidental - sua altitude média é de 850m, estando localizada na porção oeste do rio São Francisco. Recebe vários nomes na localidade como, Espigão Mestre - fronteira da Bahia com Goiás e Serras do Piauí e Tabatinga - divisa entre Bahia e Piauí.

e) Pediplano - ocorre no nordeste do planalto caracterizando-se por superfícies planas com algumas elevações e escarpas isoladas. As altitudes variam entre 200 e 500m, sendo o pediplano pouco inclinado a leste para o rio São Francisco e a norte para o litoral.


Figura 17. Relevo do Estado da Bahia
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Figura 18. Geologia do Estado da Bahia
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Figura 19. Solos do Estado da Bahia

8.1.6 Recursos Hídricos

8.1.6.1 Sistema Hidrográfico Regional

A área total da BTS é de, aproximadamente, 1.270 km2.. É a maior baía do litoral brasileiro. A área total de drenagem, incluindo os diversos afluentes, é de aproximadamente 60.500 km2, sendo que o maior contribuinte é a bacia do rio Paraguaçu, com 55.317 km2, e as demais contribuições são da ordem de 5.183 km2, representando 8,6% da área total da drenagem. Dessas contribuições, o rio Jaguaripe possui uma área de 1.480 km2, o Subaé 465 km2. Ainda temos os rios Paraguari, do Cobre, Tapera e Jucurunã, ocorrendo outros de menor expressão espalhados por todo o entorno da baía.

O rio do Macaco é a contribuição mais representativa de aporte à baía de Aratu. Este rio serve como drenagem para o maior núcleo habitacional existente no entorno da BTS, chamado subúrbio ferroviário.

Na década de 80 foi construída a barragem de Pedra do Cavalo, no rio Paraguaçu, para abastecimento de Salvador e cidades vizinhas. Após a construção dessa barragem, o regime hidrológico do rio Paraguaçu, que aflui para a BTS, é controlado por ela e apenas uma pequena fração da vazão afluente à barragem costuma ser transferida para o setor estuarino do rio.

As demais bacias que deságuam na BTS e nas ilhas interiores têm o seu regime hidrológico associado às chuvas que precipitam sobre a baía. Nos rios com bacias maiores, como por exemplo, do rio Paraguaçu é influenciado pelo gradiente negativo das precipitações em direção ao interior do estado baiano, podendo abranger áreas do semi-árido.

No Porto, região leste da BTS, as principais contribuições são as do rio Paraguari e do rio do Cobre, com nascentes no município de Salvador e Simões Filho respectivamente, caracterizados como de pequeno porte.

8.1.6.2 Usos da água

Os 2,5 milhões de habitantes que vivem nas margens da BTS exercem atividades primárias, secundárias e terciárias. Desta forma, existe na BTS a utilização da água em vários setores de atividades: o setor primário representado, principalmente pela pesca de subsistência e comercial; o setor secundário é bem representado principalmente, pelos pólos petroquímico e industrial de Camaçari. O setor terciário que engloba o comércio e serviço é representado pelas atividades de prestação de serviços que é o caso do Porto e da navegação comercial e engloba, e, também, as atividades de lazer e turismo

O ferry-boat, do terminal de São Joaquim, bem como outras embarcações que fazem a ligação, Salvador - Itaparica, localizado a norte do empreendimento, também contribui para a significativa navegação comercial na região.

Entre as principais vocações da BTS estão as atividades de lazer e turismo. A BTS possui praias de beleza extraordinária que coloca a principal atividade de lazer, o banho de mar, passeios de escunas e lanchas proporcionando o turismo ecológico com visitas aos sítios ecológicos, sejam por observação de dentro da embarcação ou através de mergulhos que podem ser monitorados. Os principais uso da água podem ser assim resumidos:

·  Setor primário (Atividades rurais e extrativas)

- Pesca - A pesca está entre as atividades que merecem destaque, sendo a base econômica de muitas famílias que residem no entorno da baía. No entanto, o registro de utilização de explosivos por pescadores e o desrespeito ao período de defeso de algumas espécies representam uma ameaça ao potencial pesqueiro da baía. 

- Mariscagem - desenvolvida no entorno da BTS, nas áreas estuarinas dos principais rios, sendo uma atividade de grande importância na geração de renda para um grande número de famílias. 

- Aqüicultura - é praticada na região da ilha de Itaparica, município de Vera Cruz.

· Setor Secundário (indústria)

Atualmente bem diversificadas pelas indústrias de veículos automotores; papel e celulose; calçados; informática; bebidas; construção de plataformas de petróleo e da indústria naval, dentre outros. Este setor, no entanto, é muitas vezes responsável pela contaminação dos sedimentos de fundo com metais pesados e substâncias orgânicas tóxicas.

Como na maioria das cidades brasileiras, a maior fonte de poluição do corpo hídrico é o lançamento de esgotos domésticos e efluentes industriais “in natura” ou com tratamento inadequado e o sistema de coleta de resíduos sólidos inadequada. Na BTS estes fatores são os mais relevantes com fonte de poluição da BTS.

· Setor Terciário (Comércio e serviço)

- Lazer e Turismo - destacando-se o mergulho contemplativo, navegação com veleiros, lanchas etc.

- Navegação - A BTS tem uma ampla capacidade para navegação, sendo suas águas calmas ideais para atracação de embarcações de portes variados, tanto com fins comerciais como de lazer. 

- Transporte - O sistema ferry boat, implantado em área adjacente ao Porto é uma alternativa de transporte de massa altamente utilizada pela população, atingindo sua lotação em feriados e finais de semana prolongados. Períodos de grande fluxo de passageiros são registrados nas férias escolares, carnaval e durante todo o verão. 

- Atividade Portuária - Na BTS estão instalados alguns terminais marítimos como o da Dow Química, USIBA, de Madre de Deus, terminal da Ford, Portos de Aratu e Salvador, fazendo com que o movimento de entrada e saída de navios de grande porte na BTS seja expressivo.

8.1.6.3 Águas Subterrâneas

As atividades de dragagem e descarte do material dragado em área da BTS, objetos deste estudo, não interferem na qualidade das águas subterrâneas e, portanto, não foram levadas em conta. 

8.2 Meio Biótico

8.2.1 Caracterização dos Ecossistemas Aquáticos

8.2.1.1 Estado Trófico

O índice do estado trófico tem por finalidade classificar corpos d'água em diferentes graus de trofia, ou seja, avalia a qualidade da água quanto ao enriquecimento por nutrientes e seu efeito relacionado ao crescimento excessivo das algas, ou o potencial para o crescimento de macrófitas aquáticas. Esse processo, chamado de eutrofização, é constantemente observado em rios, lagos, lagoas e represas que recebem grande quantidade de matéria orgânica, o que propicia um ambiente adequado para a proliferação de algas, conferindo uma cor esverdeada à água e um odor desagradável muito característico.  

Na área do Porto foi possível distinguir pelo menos quatro níveis tróficos característicos de ambientes marinhos, representados pelas comunidades fitoplanctônica, zooplanctônica, zoobentônica e pela ictiofauna constituída principalmente por indivíduos de pequeno e médio porte. 

8.2.1.2 Cetáceos

O grupo dos cetáceos é formado pelas baleias, botos e golfinhos. Estes possuem pele lisa e contornos suaves para tornar os seus corpos mais hidrodinâmicos e sofreram adaptações para mergulhos mais profundos e demorados.

Os cetáceos sofrem diversas formas de ameaça: (i) poluição dos habitats, (ii) capturas acidentais (em redes de espera) e intencionais (com arpões), (iii) acidentes com embarcações, sem contar que, em alguns países ainda é permitida a caça deles, são apenas algumas das ameaças sofridas por estes animais. No Brasil são proibidas, a captura, perturbação e perseguição de qualquer animal sem a devida autorização dos órgãos competentes. 

Diversas espécies de destes animais já foram observadas no litoral da Bahia; dentre as 90 espécies existentes atualmente, 24 tem registro para o litoral do estado. A espécie mais facilmente encontrada é a baleia-jubarte, que pode ser vista próxima da costa ao longo de todo o litoral baiano entre os meses de junho a novembro, e os botos-cinza, que são comuns o ano todo, tendo a barra do rio Paraguaçu e a BTS como locais de preferência, mas que, também, estão distribuídos por toda costa do litoral do estado. 

A cidade de Ihéus possui um vasto litoral onde já foram registradas 10 espécies destes animais. É provável que outras espécies também ocorram neste litoral, já que a ocorrência desses animais vem sendo relatada apenas por encalhes. Uma espécie merece atenção especial, o boto-cinza. Esta espécie é facilmente encontrada nas praias, estuários e rios da cidade, tendo sido registrada no rio Cachoeira a mais de5 km do litoral. Grupos de até 25 indivíduos já foram observados na praia da Badusca, próximo ao Morro de Pernambuco. O boto-cinza vem apresentando uma preferência por águas mais turvas, que pode estar relacionada com uma maior disponibilidade de alimento no local quando a água apresenta esse nível de turbidez. A baleia jubarte também tem sido avistada com relativa facilidade durante o seu período nas águas tropicais (de julho a novembro). É nesse período, principalmente após o mês de setembro, que são registrados os encalhes, geralmente de filhotes, no litoral da cidade. 

As principais espécies de cetáceos que possuem ocorrência freqüente no litoral baiano são: Baleia Minke, Baleia de Bryde, Baleia Jubarte, Cachalote, Cachalote anão, Baleia Bicuda de Cuvier, Orca, golfinho Cabeça de Melão, Falsa Orça, golfinho Cinza, golfinho de Climene e o golfinho Nariz de Garrafa. Porém diversas espécies de cetáceos já foram observadas no litoral da Bahia; dentre as 90 espécies existentes atualmente, 24 tem registro para o litoral do estado (CMA 2005, IBAMA, 2001). 

O boto cinza é uma espécie que se encontra ao longo de todo o ano na BTS, utilizando a área para alimentação, reprodução e cria. Por essa razão essa é a espécie que apresenta o maior número de registros de encalhes nesta área. Praticamente em todas as localidades da costa leste da Ilha de Itaparica já houve encalhe dessa espécie, como também há registros para outras Ilhas como a de Maré e Frades. 

Essa espécie, por possuir hábito costeiro é o mais observado ao longo de todo o ano no trecho em questão, ocorrendo sempre próximo de baías e desembocaduras de rios, em águas turvas, facilitando a observação. A baleia Jubarte, ao contrário do boto cinza, por possuir hábitos migratórios sazonais entre as áreas de reprodução (trópicos) nos meses de inverno (junho a novembro) e as áreas de alimentação (pólos) nos meses de verão, só podem ser observados durante sua passagem pelo litoral baiano nos períodos de junho a novembro.

Com relação aos possíveis impactos gerados pelo empreendimento sobre estas populações, serão de baixa magnitude, pois esse animal não costuma ocorrer na área do Porto, e sim na parte mais interna da BTS, próximo ao canal de Itaparica e zonas de maior profundidade.

8.2.1.3 Quelônios

Os quelônios são um grupo de répteis representados pelos jabutis (terrestres), cágados (água doce) e tartarugas (marinhas). Os únicos que vivem em água salgada são as tartarugas marinhas, que tem ocorrência por praticamente todo o litoral brasileiro e em muitas praias no mundo.  

As tartarugas marinhas existem há mais de 150 milhões de anos e conseguiram sobreviver a todas as mudanças do planeta. Mas sua origem foi na terra e, na sua aventura para o mar, evoluíram, diferenciando-se de outros répteis. 

De cada mil filhotes que nascem, somente um ou dois conseguem atingir a maturidade. Os obstáculos naturais que eles enfrentam, mesmo quando se tornam juvenis e adultos, são impressionantes. Mas o principal predador ainda é o homem, o maior responsável pelo risco de extinção sofrido pelas tartarugas marinhas.

Os primeiros predadores naturais são raposas, caranguejos, formigas e raízes de plantas, que invadem ovos e filhotes ainda no ninho. Ao nascerem, os filhotes se tornam vulneráveis à predação por aves, caranguejos e por uma série de predadores no oceano. Na maturidade, as tartarugas marinhas são relativamente imunes à predação, a não ser pelo ataque ocasional de tubarões.

A exceção é a desova, o momento mais vulnerável na vida de uma fêmea adulta, pois é quando ela está fora de seu habitat, o mar, tornando-se assim mais lenta e indefesa, podendo ser atacada pelo homem e alguns animais terrestres silvestres e domésticos.

As tartarugas marinhas são solitárias e permanecem submersas durante muito tempo, o que dificulta extremamente o estudo do comportamento. As décadas de pesquisa, entretanto, produziram introspecções úteis em atividades diárias, como cópula e postura. 

Possuem visão, o olfato e a audição desenvolvidos, além de uma fantástica capacidade de orientação. Por isso, mesmo vivendo dispersas na imensidão dos mares, sabem o momento e o local de se reunirem para reprodução. Nessa época, realizam viagens transcontinentais para voltar às praias onde nasceram. 

Fora da época reprodutiva, as tartarugas marinhas podem migrar centenas ou milhares de quilômetros. Podem dormir na superfície quando estão em águas profundas ou no fundo do mar, sob rochas, em áreas próximas à costa. Os filhotes flutuam na superfície durante o sono e geralmente mantém as nadadeiras dianteiras encolhidas para trás sobre a parte traseira do corpo. 

Existem sete espécies de tartarugas marinhas. Dessas, cinco são encontradas no Brasil, sendo que quatro apresentam ocorrência no litoral da Bahia: tartaruga olivácea , tartaruga verde, tartaruga de pente e a tartaruga cabeçuda. A tartaruga de pente e a tartaruga verde são mais freqüentes e ocasionalmente observadas por mergulhadores na BTS. No Brasil, a portaria do IBAMA, nº. 1.522, de 19/12/89, é o instrumento legal que declara as tartarugas marinhas ameaçadas de extinção. 

8.2.1.4 Organismos Bentônicos

A comunidade bentônica é representada pelos organismos que residem sobre ou nos sedimentos e ou associados a algum tipo de substrato duro. São grupos com representatividade comercial como camarões, lagostas, siris, ostras, mexilhões, búsios, berbigão e ouriços do mar. Contribuem, também, para a cadeia alimentar de peixes demersais. Os bentos englobam, ainda, as estrelas do mar, vermes poliquetos, anfípodos, cracas e diversos outros organismos.

· Corais

A ocorrência de recife de corais na BTS está circunscrita à área leste da ilha de Itaparica, onde pode ser verificado um recife de franja que emerge, durante a maré baixa, seguido das Caramuanas, área com presença de corais que se estende a sul da ilha de Itaparica, paralelo à costa, não alcançando a superfície da água e, desta forma, permanecendo emersos durantes as maré baixas. 

Contudo, em outras localidades da BTS, pode-se constatar a presença de corais associados a substratos rochosos. Estas ocorrências estão presentes em algumas áreas das principais ilhas da BTS, como ilha de Madre de Deus, ilha dos Frades e ilha de Maré. Outras áreas como a Pedra Tira Pomba, localizada a norte do Porto e os molhes do Porto, marina Bahia Marina e outras construções marinhas, favoreceram a fixação de colônias de corais que se desenvolvem sob adaptação mais acentuada à variação de temperatura, salinidade e turbidez da água. 

O recife de coral de Itaparica ocupa uma extensão de aproximadamente 20 km, ao longo das costas leste sudeste da ilha, situada na entrada da BTS. Localizado em águas muito rasas, o recife de Itaparica exibe o topo truncado, e fica completamente emerso durante as marés baixas. As lagunas recifais são extremamente rasas, sendo ausentes as colunas coralinas, comumente presentes nas lagunas recifais de maiores dimensões. O recife forma uma franja descontínua, sendo o corpo principal cortado por vários canais separados por estruturas de formas e dimensões variadas. 

O recife de Itaparica desenvolveu-se em uma província sedimentar de natureza predominantemente terrígena, onde a fauna de corais provavelmente desenvolveu habilidade para resistir e tolerar a redução da intensidade de luz e a turbidez das águas provocadas pela ressuspensão do sedimento de fundo durante a passagem de frentes frias no inverno. As variações periódicas de turbidez das águas, a limitação de habitats no recife e, uma provável disputa entre as espécies mais resistentes, são os fatores que apresentam maiores influências no desenvolvimento e na distribuição da fauna de corais da ilha de Itaparica. 

Recentemente foi criada a APA municipal Recife das Pinaúnas, a ser administrada pela prefeitura de Vera Cruz, visando o manejo integrado do sistema recifal. 

8.2.1.5 Comunidades Planctônicas

O plâncton é constituído por organismos aquáticos incapazes de se locomover independentemente da movimentação das massas de água. É composto, basicamente, por microalgas (fitoplâncton) e animais (zooplâncton). Os organismos planctônicos são geralmente pequenos, muitos microscópicos. Mas há exceções, como alguns que podem atingir vários centímetros de comprimento. Em geral, os organismos do plâncton são incapazes de controlar sua distribuição horizontal, a qual é determinada pela dinâmica da movimentação das massas de água, contudo, muitos organismos do zooplâncton realizam migrações verticais diárias, apresentando, assim, algum controle de sua ocorrência vertical. 

Os animais, tais como os peixes, com capacidade de natação para manter sua posição e mover-se contra a corrente são denominados de "necton". Mas nem sempre a separação entre plâncton e necton é tão evidente. Por exemplo, as larvas e juvenis da maior parte dos peixes ósseos são parte importante do plâncton. 

Em seu conjunto, o plâncton é de vital importância para os ecossistemas marinhos, pois representa a base da teia alimentar pelágica nos oceanos e mudanças em sua composição e estrutura podem ocasionar profundas modificações em todos os níveis tróficos. A comunidade planctônica apresenta um caráter muito dinâmico, com elevadas taxas de reprodução e perda, respondendo rapidamente às alterações físicas e químicas do meio aquático e estabelecendo complexas relações intra e interespecíficas na competição e utilização do espaço e dos recursos. Variações no regime meteorológico, características geomorfológicas regionais e os impactos antropogênicos nas áreas costeiras, estabelecem, em conjunto, o regime hidrográfico particular de cada região e, conseqüentemente, as características taxonômicas e a dinâmica espaço-temporal de suas comunidades planctônicas. 

Grande parte dos organismos bentônicos e de certos peixes, incluindo a maioria dos recursos importantes economicamente, possuem ovos e larvas planctônicos. O potencial de explotação desses recursos depende, em última análise, diretamente do que ocorre durante a fase planctônica, pois nela se desenvolvem as etapas mais frágeis e críticas de seus ciclos de vida. 

O termo fitoplâncton refere-se ao conjunto de algas microscópicas que vivem na coluna d´água e que deriva em função dos movimentos da água. O fitoplâncton é a fonte primária de alimento aos animais da coluna d´água e dos sedimentos, sendo o grupo principal de produtores primários, em ecossistemas aquáticos. 

Nesses eventos, a concentração de algas chega a atingir dezenas e centenas de milhões de células por litro de água e, dependendo da espécie, podem formar grandes manchas visíveis a olho nu, muitas vezes com coloração avermelhada e daí a denominação dessas formações de "maré vermelha". Essas ocorrências são comuns e sazonais nas regiões temperadas, constituindo-se em elos importantes na cadeia de produção biológica. Entretanto, quando as espécies oportunistas são produtoras de toxinas, esses florescimentos podem ser catastróficos para o ecossistema e representar sérios riscos para a saúde humana.

O zooplâncton abrange a porção anima do plâncton. Os mais numerosos são os crustáceos e dentre estes, principalmente, os copépodes. No entanto, praticamente todos os filos de invertebrados marinhos estão representados no zooplâncton, ao menos durante alguma etapa do ciclo de vida. O zooplâncton pode ser dividido em dois grupos básicos: os que passam todo o ciclo de vida no plâncton e o que engloba os ovos, larvas e juvenis daqueles organismos cujos adultos fazem parte ou de comunidades bênticas ou nectônicas.

O ictioplâncton é a fração do zooplâncton que inclui os ovos e larvas de peixes. Tal separação se justifica pela presença expressiva desses estágios nas amostras de plâncton, uma vez que uma grande maioria está presente durante as fases iniciais do ciclo de vida. 

O estudo do ictioplâncton é também de fundamental importância econômica no contexto da atividade pesqueira. Os levantamentos quali-quantitativos do ictioplâncton são fundamentais para se entender o papel dos ovos e larvas na teia alimentar pelágica, indicar locais e épocas de desova, para a elucidação do recrutamento de indivíduos jovens à população dos adultos, para as estimativas do potencial pesqueiro de uma dada região e para a otimização dos níveis de explotação de espécies comercialmente importantes. 

8.2.1.6 Caracterização da Ictiofauna

Dentre os ambientes aquáticos, os peixes predominam no meio marinho. Das espécies de peixes encontrados nas plataformas continentais, uma grande parte penetra nos ambientes estuarinos, seja ciclicamente para reprodução, alimentação ou como área de cria, ou ainda, ocasionalmente por diferentes razões. Desta maneira, esses movimentos de entrada e saída de peixes nas regiões costeiras representam uma força de regulação energética nestes ambientes. 

A ocorrência de um grande cardume de bicudas, espécie carnívora de grande interesse comercial local é também um bom indicativo das razoáveis condições do ambiente. 

Embora registrada em todos os censos realizados, o siri-paraguaio, associado à ausência de outras espécies introduzidas acidentalmente através da água de lastro, cascos de embarcações e/ou plataformas, é um bom indicativo da qualidade ambiental.

Como a obra a ser realizada é basicamente em ambiente aquático, a ictiofauna constitui como um dos principais grupos a serem impactos pelo empreendimento. 

Por tratar-se de uma área razoavelmente preservada, e de um empreendimento que envolve aterro e dragagem do substrato marinho, o impacto sobre a ictiofauna local será relativamente significativo no que envolve abundância ou diversidade de espécies. Isso ocorrerá principalmente durante a faze de implantação da obra, devido as perturbações no ambiente e conseqüente migração dos peixes para outras áreas, porém, após a implantação da obra, o ambiente se restabelecerá e a assim como a ictiofauna.

Visando a compreensão da biologia marinha da área do empreendimento, ressalta-se que as áreas de proteção ambiental deste meio, são ecossistemas complexos e de extrema diversidade biológica, inseridas na Área de Influência Direta.

Para garantir a preserva desses ecossistemas são criadas Áreas de Proteção Ambiental (APA) que consistem em uma área em geral extensa, com um certo grau de ocupação humana, importantes para a qualidade de vida e o bem-estar das populações humanas, e tem com objetivos básicos proteger a diversidade biológica, disciplinar o processo de ocupação e assegurar a sustentabilidade do uso dos recursos naturais.(SNUC - Lei 9.985/2000).

Existem duas APA’s e uma área de Reserva Marinha na região da BTS:

· APA da BTS;

· APA Recife das Pinaúnas

· Reserva Extrativista Marinha da baía do Iguape, na região do rio Paraguaçu.

APA Baía de Todos os Santos - BTS

A produtividade biológica tem um papel fundamental no sustento das comunidades humanas no entorno da BTS, principalmente pela produção de grandes quantidades de peixes e mariscos nas áreas de manguezais e recifes de coral, bem como manutenção da biota aquática.

A BTS é considerada de importância ecológica estratégica, devido à diversidade de ecossistemas existentes na área, tais como, áreas de manguezal ainda bem conservadas, remanescentes de florestas e recifes de corais localizados na costa das ilhas de Itaparica, dos Frades e Maré.

APA Recife das Pinaúnas 

Foi criada pela Lei nº 467, de 20/10/97. Esta área conhecida como “recife de coral de Itaparica” ocupa uma extensão de aproximadamente 18 km ao longo das costas leste e sudeste da ilha que está situada na entrada da BTS.

As algas coralinas incrustantes fazem a base para o crescimento consistente dos recifes de corais da região, que se desenvolvem em um substrato predominantemente de terra. Destaca-se o grande número de peixes ornamentais de elevado valor comercial e no número de ouriços do mar, caranguejos, lagostas, camarão e outros inseridos nesta área.

8.2.2 Aves

As aves da Mata Atlântica foram uma das primeiras a serem pesquisadas no Brasil. Com a abertura dos portos, em janeiro de 1808, diversas expedições de viajantes/naturalistas, especialmente, pela região da Mata Atlântica. O Rio de Janeiro e São Paulo foram, nesta fase pioneira, os estados mais trabalhados. Os estados da Bahia e do Rio de Janeiro, mesmo antes deste ciclo de expedições, contribuíram como principais centros exportadores de material de história natural da América do Sul.

Originalmente, o estado da Bahia é o detentor da maior extensão longitudinal da Mata Atlântica. Em termos de aves é, possivelmente, o mais complexo e diversificado dos estados brasileiros extra-amazônicos. 

A maior prioridade no estado da Bahia e segunda (em termos de urgência) em nível de Mata Atlântica é criar uma Unidade de Conservação (UC) na região de Boa Nova. Esta UC deve contemplar trechos de mata-de-cipó e trechos de Mata Atlântica de encosta adjacente. Deve ser, também, prioritariamente criada a UC na Serra das Lontras (3.000 ha), perto de Arataca, a fim de salvaguardar um expressivo conjunto de matas úmidas e montanas da região cacaueira ao sul de Itabuna. Esta região de florestas altas vem sofrendo com o desmatamento provocado pela crise da cultura cacaueira. 

Outros remanescentes do estado sugeridos para conservação são: Mata de São João e Conde (ao longo da ‘Linha Verde’, no nordeste do estado), Santo Amaro, Nazaré das Farinhas, Valença, Camamú, Serra Grande, Belmonte, Canavieiras, Itapetinga, Trancoso, Guaratinga, Reserva Florestal Bralanda, Alcobaça, Caravelas e Mucuri. 

As aves de um local quase sempre são muito dependente estrutural e qualitativamente da floresta, respondendo rapidamente às modificações ambientais. Os impactos ambientais e o plano de manejo da avifauna, com especial atenção às espécies mais vulneráveis na área do empreendimento são muito importantes. Eles servem para instruir tecnicamente o empreendedor para o manejo e conservação dos animais e para instrumentalizar a fiscalização por parte de órgãos públicos. 

Os principais impactos identificados numa área de pedreira foram a caça, praticada pela comunidade do entorno, o barulho e as vibrações emitidos pelas explosões durante as detonações, bem como pela britadora e movimentação de veículos no pátio de manobra. Todo este conjunto, além de dispersar os animais para os locais mais distantes, provavelmente, provoca distúrbios no comportamento dos mesmos.

Geralmente as atividades industriais estão próximas das atividades portuárias. As indústrias eliminam uma variedade de substâncias químicas, metais pesados, óleos, matérias orgânicas e muitas outras que causam danos à vida animal. Estes danos atingem diretamente a cadeia alimentar, contribuindo para a baixa diversidade biológica.

Nas atividades portuárias observa-se a falta de cuidados com carga e descarga de produtos altamente tóxicos. A poluição causada por derrame de petróleo, óleo, pequenos cilindros de polietileno (material utilizado na indústria petroquímica), lixo das limpezas dos navios, vem comprometendo a vida marinha de forma significativa. É comum encontrar albatrozes, pardelas, bobos e pingüins mortos nas praias com a plumagem completamente impregnada de óleo denunciando a qualidade das águas nos mares. Com a plumagem encharcada de óleo, as aves ficam impossibilitadas de flutuar na superfície da água e, menos ainda, de voar.

São diversas as formas que as atividades humanas prejudicam as aves marinhas. Dentre as fontes poluidoras que atingem o mar estão os detritos urbanos. Estes são responsáveis, principalmente, pelo aumento das substâncias orgânicas nos mares próximos das concentrações urbanas. Este tipo de poluição leva à diminuição da quantidade de oxigênio dissolvido na água e, conseqüentemente, interfere na oferta de alimento. As aves que são afetadas pela poluição orgânica são aquelas que freqüentam baías, enseadas, estuários e manguezais. Nos ambientes poluídos por substâncias orgânicas nota-se uma redução da diversidade das espécies e o aumento da população de algumas espécies que são capazes de viver em tais condições.

Das principais espécies representantes da avifauna baiana, somente uma consta como ameaçada de extinção pelo órgão ambiental nacional. As espécies consideradas em vias de extinção são aquelas onde se observa a progressiva diminuição do número de indivíduos, atingindo um nível que coloca em risco a reprodução e a sobrevivência da espécie, podendo provocar o seu desaparecimento. Utilizando a lista oficial do IBAMA (2005), na área da BTS foi identificado o Crypturellus noctivagus (zabelê ou jaó) que está classificado como Vulnerável (VU), portanto a espécie corre “alto risco de extinção na natureza em médio prazo”.

8.2.3 Recursos Pesqueiros

Os mapas de bordo geram informações essenciais para o conhecimento das operações das embarcações de pesca e para a avaliação de estoques e, conseqüentemente, para a gestão do uso sustentável dos recursos pesqueiros. 

A BTS tem cerca de 1.270 km2. Possui um grande número de estuários que propiciam a formação de manguezais. Este ecossistema permite o sustento de atividades pesqueiras artesanais. Entre estas atividades encontram-se as marisqueiras que são práticas normalmente exercidas por mulheres que capturam moluscos e mariscos manualmente ou através de armadilhas.

A pesca no estado é, praticamente, artesanal pela falta de condições de exploração dos recursos pesqueiros a nível comercial, segundo a Bahia Pesca. Esta atividade é exercida, principalmente, por rede de malhar, anzol etc.. São as condições físicas do fundo ao longo da costa e as condições oceanográficas que limitam o uso de determinadas embarcações e tipo de pesca. As concentrações de embarcações de pesca, canoas e pequenas catraias, limitam-se às áreas da Gamboa de Baixo, próximo ao Solar do Unhão, próximo ao Mercado Modelo e próximo à Feira de São Joaquim. Próximo ao Mercado Modelo encontram-se pequenas embarcações, sendo algumas motorizadas.

O município de Salvador foi considerado o segundo produtor de pescado com 6.634,77 t equivalentes a 15,3% dos desembarques do estado, perdendo apenas para o município de Camamu.

As principais espécies coletadas na área em estudo, segundo a afirmação dos pescadores entrevistados na área do Mercado Modelo, são a sardinha, o camarão e o vermelho. Na área próxima ao Mercado os pescadores estão se organizando para montar uma associação. Os pescadores que utilizam barco a motor têm preferência por realizar a pesca fora da BTS, na costa oceânica, onde se mantém por cerca de uma semana realizando a atividade, ao passo que aqueles que utilizam embarcações menores, realizam a pescaria nas proximidades da orla da baía, fora das rotas de navegação dos navios que atracam no Porto. Não foi detectada, a ocorrência de possíveis impactos negativos associados aos recursos pesqueiros da região, pelo empreendimento.

8.3 Meio Sócioeconômico

8.3.1 Caracterização do Meio Socioeconômico

Foi apreciada como Área de Influência Indireta - AII, para o meio socioeconômico, o município de Salvador, visando a presença de infra-estrutura para as operações do Porto. Esta é uma região composta pelos subdistritos de Salvador, são eles: Conceição da Praia, Mares, Passo, Pilar, Penha, Santo Antônio, São Caetano, São Pedro e Vitória.

Foram realizados levantamentos de dados secundários junto a órgãos públicos, a exemplo do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística), da Superintendência de Estudos Econômicos e Sociais da Bahia - SEI e da Federação das Industrias do Estado da Bahia - FIEB para a caracterização do meio socioeconômico das áreas de influências, além de dados primários.

O município de Salvador surgiu no período colonial tornando-se a sede da administração da América Portuguesa. Salvador agregou ainda a função comercial, já que, por um lado, era a principal porta de entrada da colônia e, por outro, o núcleo urbano mais próximo da região denominada de recôncavo baiano, um dos principais celeiros agro exportadores do período

O desenvolvimento da cidade foi fortemente influenciado pela escolha do sítio, que obedeceu a uma lógica defensiva: como era comum ao urbanismo português de então, Salvador foi edificada sobre uma escarpa, em acrópole, opondo-se ao Porto, localizado na parte baixa, o que produziu uma primeira dualidade: cidade alta e cidade baixa.

Os prédios públicos, as zonas residenciais e as edificações religiosas predominam na cidade alta, enquanto que na cidade baixa foram estabelecidas as funções portuárias e comerciais, ampliadas continuamente ao longo dos séculos, na medida em que a pequena planície litorânea era alargada com aterramentos que acabaram por configurar o atual traçado do bairro do Comércio, bem como a disposição espacial do próprio Porto.

Salvador é a terceira cidade mais visitada por turistas em todo o país, sendo superada apenas por São Paulo e Rio de Janeiro, em função de seu rico patrimônio arquitetônico e cultural. A chegada de turistas ocorre através do Aeroporto Internacional Deputado Luís Eduardo Magalhães e do Porto Marítimo de Salvador.

O Porto é, portanto, fundamental para a economia de Salvador, seja pelos seus usos tradicionais, ligados ao transporte de mercadorias, bem como por meio dos valores gerados a partir do turístico, uma das atividades que mais crescem no mundo, além de promover aumento de postos de trabalho.

8.3.2 Estrutura Socioeconômica

8.3.2.1 Demografia

Em 2000, segundo o IBGE, a população de Salvador era de 2.444.107 habitantes. A área é de 709,5 km2 indicando uma quantidade de pessoas de 3.440,9 hab/km2 e uma taxa de urbanização de 99,96%. O município responde por 18,69% dos habitantes do estado e 1,44% de todo o território nacional.

Os subsdistritos de Conceição da Praia, Mares, Passo, Penha, Pilar, Santo Antônio, São Caetano, São Pedro e Vitória fazem parte da AID. Os dados sobre população total de cada subdistrito estão representados no quadro 1.

Quadro 1 - População total da área de influência do empreendimento, 2000 

	SUB-DISTRITO
	POPULAÇÃO (hab)

	Conceição da Praia 
	719

	Mares 
	5.237

	Passo 
	1.998

	Penha 
	148.978

	Pilar
	1.287

	Santo Antônio
	206.789

	São Caetano
	431.983

	São Pedro
	15.003

	Vitória
	167.803

	Município de Salvador
	2.443.107

	Total da área de estudo
	3.422.904


Fonte: Elaborado com base nos dados do IBGE, Censo Demográfico 2000 e Anuário Estatístico da Bahia vol. 1 

O quadro 2 mostra os números comparativos da composição etária da capital baiana nos anos de 1991 e 2000, a população apresenta uma faixa etária entre 15 e 64 anos, expondo uma redução no crescimento, em cerca de 1,89% ao ano.:

Quadro 2 - Estrutura etária da população soteropolitana nos anos de 1991 e 2000

	ESTRUTURA ETÁRIA
	1991
	2000

	Menos de 15 anos 
	699.998
	638.476

	Entre 15 e 64 anos 
	1.303.330
	1.693.283

	65 anos ou mais 
	74.125
	111.348

	População total 
	2.077.256
	2.443.107


Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil – Perfil Municipal de Salvador (BA). IBGE, 2004.

Outro fator que sugere um progresso geral na qualidade de vida da população é em referência a escolaridade, esses índices são mostrados no quadro 3, que indica um aumento de valores nos últimos 14 anos.

  Quadro 3 - Nível educacional da população jovem de Salvador, 1991 e 2000

	Faixa etária (anos)
	Taxa de analfabetismo
	% com menos de 04 anos de estudo
	% com menos de 08 anos de estudo
	% freqüentando escola

	
	1991
	2000
	1991
	2000
	1991
	2000
	1991
	2000

	07 a 14 anos
	19,3
	10,3
	-
	-
	-
	-
	87,9
	96,1

	10 a 14 anos
	10,6
	4,2
	63,2
	43,7
	-
	-
	89,8
	96,6

	15 a 17 anos
	5,9
	2,3
	24,9
	13,0
	78,6
	64,1
	75,8
	88,5

	18 a 24 anos
	5,4
	2,7
	16,5
	10,9
	49,5
	38,1
	-
	-


Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil – Perfil Municipal de Salvador (BA). IBGE, 2004

Até o ano de 2002, segundo dados do IBGE, Salvador dispunha de 110 estabelecimentos de saúde públicos e 933 estabelecimentos privados, contendo 13.894 leitos ao total e 123 centros de saúde instalados em diversos bairros da cidade.

A renda per capita municipal no ano de 1991 era de R$ 289,30, atravessando em 2000 para R$ 341,32, alcançando um crescimento de 17,89%. Por outro lado, o nível de pobreza, sofreu uma redução de 12,98% no mesmo período, passando de 35,3 em 1991, para 30,7 em 2000. No entanto, o índice municipal divulga um aumento da desigualdade, variando de 0,65, em 1991, para 0,66, em 2000. No quadro 4 é vista a dimensão da renda adequada pelos distintos extratos da população de Salvador:

Quadro 4 - Porcentagem da renda apropriada por extratos da população soteropolitana (1991-2000)

	Porcentagem da População
	1991
	2000

	20% mais pobres
	1,9
	1,6

	40% mais pobres
	6,4
	6,1

	60% mais pobres
	14,5
	14,2

	80% mais pobres
	30,6
	30,0

	20% mais ricos
	69,4
	70,0


Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil – Perfil Municipal de Salvador (BA). IBGE, 2004.

A partir dos valores de rendimento, fornecidos pelo IBGE 2000, é possível observar que nos subdistritos ao sul, de maneira especial os de São Pedro e Vitória, onde estão encontrados alguns dos bairros mais tradicionais da capital baiana, com renda variando de R$ 1.217,26 e R$ 1.874,09, concomitantemente, os números são dispares em relação aos demais subsdistritos, em particular Conceição da Praia, com R$ 308,44, e Pilar, com R$ 381,15 de renda média mensal. O quadro 5 demonstra os valores de renda média mensal da população residente na área de estudo por subdistrito.

Quadro 5 - Renda média mensal dos subsdistritos em estudo, 2000

	Subdistrito
	Renda média – mês (R$)

	Conceição da Praia
	308,44

	Mares
	803,05

	Passo
	726,27

	Penha
	603,16

	Pilar
	381,15

	Santo Antônio
	575,32

	São Caetano
	520,06

	São Pedro
	1.217,26

	Vitória
	1.874,09


Fonte: IBGE, Censo Demográfico 2000 e Anuário Estatístico da Bahia vol. 1

No período de 1991-2000, Índice de Desenvolvimento Humano (IDH) municipal, passou de 0,751 para 0,805, ocasionando um crescimento de 7,19% o que, segundo classificação do Programa das Nações Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), indica a capital baiana entre as áreas consideradas de alto desenvolvimento humano (0,8 ou mais). A manutenção das taxas atuais faria com que Salvador alcançasse o IDH de São Caetano do Sul, em São Paulo (0,919), o mais alto do Brasil, em 16,5 anos.

8.3.2.2 Circulação em Vias Públicas

De acordo com o Detran - BA, trafegam hoje, em Salvador cerca de 510 mil veículos. A previsão é de atingir-se um milhão de veículos em circulação nos próximos 10 anos. Os automóveis representam 76% da frota em circulação na cidade. Esta cifra indica uma falta de transporte público de qualidade. O metrô de Salvador encontra-se em implantação.

Existe um planejamento para recuperação de vias marginais em Salvador. A possibilidade de construções de novas vias expressas, na cidade de Salvador, está esgotada. Na década de 70 foram implantadas as chamadas “vias de vale”. A outra grande obra viária foi a Av. Luiz Viana Filho (“via paralela”) implantada na década de 80. Com a finalidade de melhorar o transporte público, existe o planejamento da construção de 38 km de vias exclusivas para ônibus.

Segundo a Superintendência de Engenharia de Tráfego (SET), os principais corredores viários de Salvador apresentam os fluxos de veículos:

· Av. Paralela (Av. Luiz Viana Filho): 169 mil veic./dia; pico de 4 mil veic./hora;

· Região da Rótula, sentido Av. Bonocô (acesso norte, Av. ACM e Rótula): 37 mil veic./dia; pico 3 mil veic./hora;

· Av. Bonocô, com 4 km de extensão: 77.500 veic./dia;

· Iguatemi (Av. ACM, Ponto Bonocô, Rótula): 123 mil veic./dia; pico de 10 mil veic./dia;

· Iguatemi (área do Desen. Bahia): 112 mil veic./dia; pico de 10 mil veic./hora;

· Iguatemi (próximo do jornal A Tarde): 60 mil veic./dia; pico 6 mil veic./hora;

· Iguatemi (sentido Hospital Sarah): 68 mil veic./dia; pico 6 mil veic./hora; e

· Iguatemi (Hospital Sarah, Rodoviária e Av. Paralela): 113 mil veic./dia; pico 11 mil veic./hora.

8.3.2.3 Descrição das Atividades Econômicas

O comércio e serviços e o setor financeiro são atividades econômicas que predominam na área de estudo, principalmente na área central, na Cidade Baixa (bairro do Comércio), onde, apesar da tendência atual de concentração dessas atividades no novo centro terciário da Pituba - Iguatemi, ainda estão localizados, importantes empreendimentos correlatos. 

No Projeto de Revitalização do Comércio, em desenvolvimento pela Prefeitura de Salvador, Governo do Estado da Bahia, a CODEBA e a Associação Comercial, têm como objetivo devolver à região histórica da área do “comércio da cidade baixa”, as características perdidas ao longo dos últimos anos, fazendo-o ressurgir como área residencial e pólo de desenvolvimento comercial, industrial e de serviços. Estima-se a geração de cerca de 7.000 empregos diretos e indiretos. São dados atuais da revitalização: 

· Faculdade da Cidade; 

· Em conjunto com o SEBRAE capacitação dos empresários e funcionários das lojas do Comércio; 

· Convênio com o SEBRAE para estudo socioeconômico do comércio através do Censo Empresarial, em fase de conclusão; 

· Call Center Comunique com 100 postos de trabalho; 

· Unidade do Call Center do Banco do Brasil, com 3.000 postos de trabalho com previsão de instalação para janeiro de 2005; 

· Unidade do Call Center Telemar, com 1.300 funcionários e previsão em outubro de 2004 de aumento para 2.000 funcionários até o 1º semestre de 2005; 

· Instalação do TRT – Tribunal Regional do Trabalho, com 14 varas cíveis; 

· Instalação da Faculdade de São Salvador;

· Incremento de 40% na circulação de veículos nos principais estacionamentos; 

· Implantação do Condomínio Digital pelo Governo do Estado da Bahia com 
80 empresas, 40 empresas incubadas, 520 postos de trabalho especializado e 700 postos de trabalho técnico-administrativo.

O Porto de Salvador, um dos principais do país é importante no contexto socioeconômico local, regional e nacional desde a fundação da cidade, com valores de movimentação de carga superiores a 2,6 milhões de toneladas em 2003, segundo dados da CODEBA, o que representa um aumento de 12% em relação ao ano anterior e uma receita de cerca de 62 milhões de reais.

No entorno do Porto, principalmente no bairro do Comércio, localizam-se:

· 7 sindicatos; 

· 1 órgão gestor de mão-de-obra; 

· 27 agências marítimas; 

· 18 despachantes aduaneiros; 

· 3 vistoriadores de carga; 

· 5 empresas especializadas em armazenagem de carga com área arrendada no Porto, sendo 2 terminais para contêineres e carga em geral, 2 terminais de armazenagem de granito e 1 terminal para armazenagem de ferro-liga. 

O comércio varejista se localiza, principalmente, no eixo correspondente às avenidas Sete de Setembro e Carlos Gomes até o Campo Grande, no subdistrito de São Pedro e no bairro da Barra, no subdistrito de Vitória. Desenvolve-se, também no eixo Calçada-Roma, onde também se localizam empreendimentos atacadistas. 

Nos subsdistritos de Conceição da Praia, São Pedro, Mares e Penha, existem atividades ligadas à pesca e mariscagem, além da feira de São Joaquim, onde são comercializados gêneros alimentícios os mais diversos, sendo, inclusive, o mais importante centro de abastecimento de caráter popular da capital baiana, localizado nas proximidades do limite norte do Porto. 

O turismo é uma das atividades mais significativas, sendo que na área do Porto estão localizados os principais atrativos histórico-culturais da capital baiana, além da proximidade com o subdistrito da Sé, local de concentração do maior acervo do patrimônio arquitetônico barroco de toda a América Latina, restaurado a partir de 1991 em um esforço conjunto do setor público, através dos governos federal e estadual e de entidades financeiras, tornando-o o principal núcleo de convergência de turistas. 

A BTS é um dos principais destinos para o segmento náutico, tanto ligado às atividades de navegação à vela e motor, ou mesmo ao mergulho esportivo e à caça submarina, já que no local há toda a infra-estrutura necessária ao apoio de navegantes e turistas náuticos. A visitação de naufrágios é também um importante atrativo dentro da BTS. 

A Bahia Marina, inaugurada em 1999, é a primeira marina do estado com padrão internacional, com os serviços e as facilidades encontradas nas mais importantes marinas do mundo. Localizada no bairro do Comércio, em Salvador, na borda leste da BTS, inserida no Centro Histórico da cidade. Dispõem de vários serviços, restaurantes com padrão internacional, lojas de artigos náuticos, além de infra-estrutura completa com aluguel de vagas para visitantes e vagas permanentes.

8.3.3 Impactos e Percepção Social

8.3.3.1 Associação dos Pescadores da Rampa de Mercado Modelo

Foram realizadas diversas entrevistas com a comunidade de pescadores, representada pelo Sr. José Souza, um dos organizadores da Associação. Esta associação está sendo implantada e congregar cerca de 90 pescadores.

Os membros desta associação utilizam-se de barcos a remo e praticam a pesca a rede, no interior da baía, fora do quebra-mar. As espécies pescadas com mais freqüência são: chixarro, agulha, vermelho e a sardinha. A captura média diária varia de 500 a 800 kg. Os pescadores não consideram que as obras de ampliação do Porto afetem sua atividade.

8.3.3.2 Operadores do Ferry boat

Da entrevista com o Sr. Sérgio Souza (mestre do ferry boat) e seu imediato Sr. José Evangelista Braga, foram levantadas informações relativas à rota de aproximação dos ferry boats, as manobras de atracação e as interferências nestas operações com a ampliação do Porto e, em particular, do quebra-mar. A rota do ferry boat é regulada pela Capitania dos Portos.

Na operação atual, durante a noite, citam o fato da iluminação do Tecon ofuscarem o farolete de sinalização existente na extremidade norte do quebra-mar existente. Este problema existe, basicamente, por considerarem a altura do farolete muito pequena, tornando-o quase imperceptível. Junto ao terminal de São Joaquim, o problema maior durante a operação de atracação é devido à ação de correntes e de ventos.

Explicado sobre o projeto de ampliação do Porto, mencionaram que o mesmo deve levar em consideração a operação segura dos ferry boats e o balizamento adequado para tal. Os operadores do ferry boat consideram que a distância mínima segura da área da ampliação é da ordem de 100 m. 

8.3.3.3 Associação dos Serviços de Praticagem dos Portos

Foi realizada entrevista com o Sr. Iramir N. M. Mamede, presidente na época, da Associação de Práticos de Salvador e o Sr. Severino da Fonseca Fialho, da diretoria da Associação.

Os membros da associação descreveram as manobras efetuadas na entrada e saída de embarcações de grande porte na BTS, principalmente os navios porta contêineres. Explicaram que a aproximação e a saída desses navios é sempre num local que se situa entre o quebra-mar e a ilha de Itaparica chamado de ”canal de fora”. A entrada na área do Porto é sempre feita pelo acesso norte do quebra-mar.

Indagados sobre a necessidade da extensão do quebra-mar, citaram que o mesmo era mais necessário antes do emprego de rebocadores para a atracação dos navios. O “balanço” dos navios porta contêineres, quando em atracação ou desatracação deve-se a ação de rajadas de ventos em suas obras vivas e contêineres estivados no convés. As ondas, eventualmente existentes no interior da baía, não afetam estas embarcações dadas as suas dimensões.

O mar, normalmente, “corre” paralelo ao quebra-mar. Desta forma, os práticos manifestaram dúvidas sobre a real necessidade de ampliação do quebra-mar. Não consideram essencial a extensão do quebra-mar para aumento da segurança das manobras de atracação. Alertaram, também, que uma extensão excessiva do quebra-mar na direção norte poderá dificultar a manobra de entrada no terminal e giro da embarcação.

A Capitania dos Portos considera pequenas as possíveis interferências das operações de atracação quando da ampliação do Porto, com as operações do ferry boat. Citam, entretanto, que a Capitania dos Portos deve ser ouvida quando o projeto da ampliação estiver em fase de detalhamento, para estabelecer as normativas apropriadas.

8.3.3.4 Entrevistas com motoristas de caminhão transportadores de contêineres no Pátio de Triagem, Portão 3

A entrevista foi feita com um grupo de motoristas aguardando a liberação da triagem. Inicialmente descreveram o seu trajeto até o local. A maioria vem do Pólo Petroquímico de Camaçari, através da BR-324, prosseguindo através das vias urbanas de Salvador, até o Porto.

Citaram que o trânsito pelas vias urbanas de Salvador tem durações que variam de 1 a 2 horas. A entrega dos contêineres no Porto é feita num intervalo de 2 a 7 dias, anteriores à data do embarque. A antecipação mais freqüente é de 2 a 3 dias. O tempo de espera, na triagem, varia entre 3 a 4 horas. Citaram que a fila máxima de caminhões pode atingir cerca de 120 veículos. Quando isto ocorre, parte da fila de espera ocupa a via pública. Entretanto citam que, anteriormente, a demora para a triagem era muito grande, podendo chegar a até 10 horas.

O prazo foi reduzido em função de protestos feitos pelos caminhoneiros, que foram objeto de matéria da TV Bahia, após a qual foram tomadas as providências para as melhorias da atividade de triagem. 

Após a triagem, os veículos entram para a área de transferência para terem os containeres descarregados. A demora adicional para esta atividade é de cerca de 1 a 2 horas. Criticaram, de maneira enfática, a falta de infraestrutura para atendimento e conforto dos motoristas durante a espera.

A espera para a retirada de contêineres desembarcados é, da ordem ,de 1 hora a 
1 ½ hora.

8.3.4 Atividade pesqueira

A Bahia Pesca organizou expedições oceanográficas, integrando a Bahia ao Programa Nacional de Avaliação do Potencial Sustentável de Recursos Vivos na Zona Econômica Exclusiva (Revizee), que se estende até as 200 milhas do litoral. O estado integra o comitê executivo do programa, coordenado pela Comissão Interministerial para Recursos do Mar (CIRM). As expedições permitiram também verificar a ocorrência abundante de grandes cardumes de alto valor comercial.

Considerando a importância da pesca em pequena escala como meio de subsistência das comunidades pesqueiras, a Bahia Pesca está incrementando esta atividade com a organização da produção. As ações focam a educação e priorizam a qualidade de vida das comunidades que estão sendo capacitadas para uso de tecnologia de pesca e técnicas de beneficiamento.

Os pescadores e seus familiares recebem também informações sobre o acesso a linhas de crédito, legislação e política ambiental. Para valorizar o produto final, garantindo a sua qualidade sanitária, estão sendo instalados entrepostos de pesca e unidades de beneficiamento de peixes e mariscos.

Um importante incentivo aos pescadores da Bahia foi a criação, em 2002, do Boapesca - Programa de Desenvolvimento Sustentável da Pesca Artesanal, que beneficia 2.405 famílias dos municípios de Taperoá, Valença, Aratuípe, Salinas da Margarida e Saubara. O programa é uma parceria entre Bahia Pesca, Secretaria de Combate à Pobreza e às Desigualdades Sociais (Secomp), municípios e associações de pescadores e marisqueiros. A iniciativa tem apoio do Sebrae e da Uneb, através da Escola de Nutrição.

O programa tem como objetivos a implantação de equipamentos para agregar valor à produção, através da utilização de técnicas de beneficiamento do pescado, aquisição e distribuição de máquinas e equipamentos de pesca, capacitação de mão-de-obra e apoio às organizações na busca de autonomia para gestão econômica e social. A meta é expandir o programa para todo o estado. 

Em 2003, a Bahia Pesca concluiu seu levantamento estatístico do setor pesqueiro, que apresenta dados importantes para o direcionamento das ações como produção por município, tipos de embarcação utilizados, entre outros.

Os dados referentes à pesca e mariscagem foram coletados junto à Bahia Pesca e entrevistas informais na área de influência direta do Porto. 

Foi observada a concentração de embarcações de pesca nas seguintes regiões: (a) Gamboa de Baixo, nas proximidades do Solar do Unhão; (b) na Rampa do Mercado, nas cercanias do Mercado Modelo; e (c) nas proximidades da Feira de São Joaquim, com existência quase absoluta de canoas e pequenas catraias, o que denota uma prática artesanal da pesca. A exceção ocorre na Rampa do Mercado, onde as pequenas embarcações podem ser encontradas junto àquelas motorizadas. 

Os principais apetrechos empregados na atividade de pesca confirmam a tendência à pesca de caráter artesanal, ainda que, entre os pescadores que utilizam embarcações a motor haja uso de instrumentos maiores e mais complexos. 

De acordo com os dados da Bahia Pesca, de 2003, a segunda maior quantidade de produção pesqueira coletada no estado da Bahia ocorreu na cidade do Salvador, tendo atingido uma produção de cerca de 9,4 toneladas, equivalentes a 15,3% dos desembarques estaduais. 

Quanto aos locais preferenciais de pesca, há variação de acordo com o tipo de embarcação: os pescadores que utilizam barco a motor, têm preferência por realizar a pesca fora da BTS, na costa oceânica, onde se mantém por cerca de uma semana realizando a atividade, ao passo que aqueles que utilizam embarcações menores realizam a pescaria nas proximidades da orla da baía, fora das rotas de navegação dos navios que atracam no Porto.

Estes resultados demonstram que na área de influência do empreendimento proposto a pesca tem caráter artesanal, não tendo uma participação expressiva na economia local. Não foi detectada, neste estudo, a ocorrência de possíveis impactos negativos associados aos recursos pesqueiros da região. 

9 
ANÁLISE INTEGRADA

9.1 Síntese da Qualidade Ambiental 

Uma área obtém suas características ambientais através de processos dinâmicos e interativos dos elementos do sistema ambiental, podendo ser definida como “o estado do meio ambiente, numa determinada área ou região, conforme é percebido objetivamente, em função da medição da qualidade de alguns de seus componentes, ou mesmo subjetivamente, em relação a determinados atributos, como a beleza, o conforto, o bem-estar (FEEMA, 1971)”. 

O empreendimento de dragagem e aterro da ampliação está localizado a norte do Porto de Salvador em uma enseada, esta será a área geográfica a ser afetada direta e indiretamente. A área a ser dragada está numa região em frente ao local do aterro, um pouco a norte do final do quebra-mar existente.

9.1.1 Meio Físico

Em levantamentos das informações primárias, a área da BTS possui uma caracterização meteorológica onde prevalecem os fluxos de ar ligados aos ventos alísios, originados de Leste e sudeste, ocasionando tempo bom durante quase todo o ano, estes ventos são alternados ao longo do dia com brisas marítimas e terrestres. O clima é qualificado como megatérmico, com temperaturas sempre superiores a 21ºC, umidade relativa do ar acima dos 70% e insolação chegando a quase 2.500 horas/ano. Nos meses de julho e agosto as temperaturas são menores e as mais altas ocorrem nos meses de dezembro e janeiro. O período entre os meses de abril e junho, é o mais chuvoso e o local possui precipitação média anual aproximando-se dos 2.100 mm.

Inserida na bacia sedimentar do Recôncavo, a BTS está encravada em rochas metamórficas de alto grau, com composição de falhamentos que explicam a existência de numerosas ilhas no interior da baía, está balizada entre falhas de Maragogipe e Salvador, encontrando o Porto situado próximo a esta última, no bloco baixo da falha.

Variando de argila até areia muito grossa, os sedimentos de fundo da BTS possuem teores variados de biodetritos. Os sedimentos com textura de areia fina, constituídos de grãos de quartzo, fragmentos de rochas (lamitos) e biodetritos, estão fixados na região do Porto tendo sido notada uma tendência de concentração de materiais mais finos próximo ao cais, como resultado do regime hidrodinâmico da BTS.

Após analise da velocidade dos ventos na BTS (9,0 m/s para o verão e 7,0 m/s para os meses de inverno), avaliou-se que a altura média das ondas no inverno são de 70-80 cm na região central da BTS e de 20-30 cm na região do Porto protegida pelo quebra-mar, já no verão no verão os valores caem para 50 cm nas áreas abertas da BTS, e 10-20 cm na região do Porto. A mobilidade do sedimento de fundo causado por ondas e correntes é observada somente no inverno.

Foram encontrados através de um dos indicadores de estado trófico, o fósforo total, valores relativamente altos nas adjacências do Porto, detectando comparecimento de fontes de contaminação, ainda que esses valores sejam bem menores que os encontrados na enseada dos Tainheiros (HYDROS/CH2MHILL, 2000), comprovadamente contaminada. Em alguns pontos foram encontrados altos valores de carbono orgânico, aconselhando monitoramentos futuros desta área, para averiguação de contaminações pontuais, apesar de disso não foram identificados sinais claros de eutrofização da água.

Extrapolando os 1.270 km² de extensão, a BTS é a maior baía do litoral brasileiro, sendo as bacias dos rios Paraguaçu, Subaé e Jaguaripe os maiores reforços, representando 97,5% do volume afluente a ela, havendo picos de vazão nos meses de inverno (maio a agosto). As pequenas bacias afluentes possuem uma contribuição muito pequena em relação a BTS. 

Em termos de hidrogeologia, os dois aqüíferos, cristalino e granular, repartem-se entre os blocos elevado e rebaixado da cidade, sendo que o granular proporciona melhor potencial de uso, este não apresenta sinais de contaminação, ao contrário do que ocorre com o aqüífero cristalino. Na área do Porto não existem informações disponíveis sobre poços perfurados.

9.1.2 Meio Biótico

A região do empreendimento, embora antropizada também é relativamente preservada, possuindo assim uma grande diversidade de espécies, principalmente faunísticas e no que compreende os ambientes aquáticos. A análise do Meio Biótico buscou caracterizar a área natural onde será realizado o empreendimento, evidenciando as principais espécies que ocorrem na região e aquelas que são passíveis de sofrerem algum tipo de impacto.        

Um dos principais grupos analisados foram os mamíferos marinhos, em especial os cetáceos que ocorrem frequentemente na BTS. As espécies de cetáceos que possuem ocorrência freqüente no litoral baiano são: Balaenoptera acutorostrata (Baleia Minke), Balaenoptera edeni (Baleia de Bryde), Megaptera novaeangliae (Baleia Jubarte), Physeter macrocephalus (Cachalote), Kogia simus (Cachalote anão), Ziphius covirostris (Baleia Bicuda de Cuvier), Orcinus orca (Orca), Peponocephala electra (Golfinho cabeça de melão), Pseudorca crassidens (Falsa Orca) Sotalia fluviatilis (Golfinho Cinza), Stenella clymene (Golfinho de Climene) e Tursiops truncatus (golfinho Nariz de Garrafa). Porém diversas espécies de cetáceos já foram observadas no litoral da Bahia; dentre as 90 espécies existentes atualmente, 24 tem registro para o litoral do estado (CMA 2005, IBAMA, 2001) 

As espécies mais facilmente avistadas são a baleia Jubarte, que pode ser vista próxima da costa ao longo de todo o litoral baiano em determinadas épocas do ano, e o boto cinza, que são comuns o ano todo no litoral do estado, tendo a barra do rio Paraguaçu e a BTS como locais de preferência. 

As tartarugas marinhas também são freqüentes na BTS, as espécies são agrupadas em duas famílias - a das Dermochelyidae e a das Cheloniidae. Dessas, cinco são encontradas no Brasil, sendo que quatro apresentam ocorrência no litoral da Bahia: tartaruga olivácea (Lepidochelys olivacea), tartaruga verde (Chelonia mydas), tartaruga de pente (Eretmochelys imbricata) e a tartaruga cabeçuda (Caretta caretta). 

A tartaruga de pente e a tartaruga verde são as mais freqüentemente avistadas nesta região.  Porém não existe registro de nidificação destas espécies na AID do empreendimento, pois não existem praias nas proximidades do Porto e acredita-se estas têm preferência por praias mais calmas e preservadas. Por esse motivo acredita-se que o impacto do empreendimento, nessas espécies especificamente, não será significativo, pois também não haverá influencia na alimentação destes animais. 

Embora o município de Salvador ocupe o status de segundo maior produtor de pescado do estado (6.634,77 ton), perdendo apenas para Camamu, no local que compreende a ADA, não se encontra embarcações pesqueiras de grande porte, somente em algumas épocas do ano são encontradas pequenas embarcações isoladas realizando pesca artesanal de subsistência, com pouca expressão na economia local. As principais espécies coletadas no litoral baiano, segundo dados da CEPENE (2002), são: o xangó, vermelho, xixarro, agulha, albacora, tainha, badejo, arabaiana, dentão e principalmente a sardinha, além de crustáceos como o camarão. A maioria das espécies que ocorrem nessas regiões é de interesse comercial, as mais cobiçadas são as tainhas, robalos, pescadas, garoupas, corvinas e manjubas. 

A análise de grupamentos para as comunidades bentônicas evidenciou a formação de dois subgrupos. Para as espécies de zoobento distribuídas em sedimentos consolidados, os estudos mostraram que as esponjas foram os organismos de maior diversidade e abundância em termos de colonização sobre blocos, chegando a atingir 10% da cobertura do substrato, percentual também atingido por corais em algumas áreas. Foi observado branqueamento de tecidos em grupamentos da espécie de coral Montastrea cavernosa, na área do Porto. No centro do enrocamento do quebra-mar, 50% das amostras não apresentaram indivíduos do zoobento (CODEBA, 2005).

A leste da Ilha de Itaparica encontra-se uma estrutura recifal em franja denominada Recife das Pinaúnas, e a outra área ao sul da mesma ilha, conhecida por Caramuanas, que permanece imersa mesmo nas marés baixas. Existe a ocorrência de corais associados a substratos rochosos em outras áreas da BTS, porém menos representativos.

Do ponto de vista biológico, o fitoplâncton na área de estudo é bastante pobre, conseqüência direta das características ambientais presentes na região (CODEBA, 2005).

A diversidade do zooplâncton foi considerada baixa, resultado considerado normal para ambientes marinhos. Os altos índices de dominância e baixos índices de eqüitatividade corroboram o cenário descrito. As diferenças entre as estações de amostragem não foram significativas. 

No total de todas as coletas realizadas para caracterização da ictiofauna na área do quebra-mar foram registrados 1.355 indivíduos de 22 espécies distintas, pertencentes a 16 famílias; onde a espécie Haemulon aurolineatum (Haemulidae) foi a mais representativa em número de indivíduos. Foi observada, a ocorrência de um elevado número de peixes carnívoros, cerca de 22% do total registrado no extremo norte da área de estudo, representados basicamente pelas bicudas (Sphyraena guachancho), que é uma espécie que possui  alto interesse comercial. A ictiofauna, nos três pontos de coleta; quebra-mar norte, do meio e do sul; as famílias mais representativas foram: Pomacentridae e Haemulidae.

Em todos os pontos de coleta foram registradas as espécies de peixe neon Elacatinus figaro e de coral Millepora alcicorni ameaçadas de extinção segundo a Lista do IBAMA (2005). Devido a presença destas espécies na área de um dos maiores e mais movimentados portos do Brasil, sugere que as águas dos pontos amostrais encontram-se em boa qualidade. De forma geral, as observações realizadas em termos de comunidades marinhas sugerem que as áreas amostradas encontram-se em boas condições ambientais.

A BTS abriga uma área de proteção ambiental homônima, a APA Baía de Todos os Santos que foi criada em 1999 pelo Decreto Estadual nº 7.595. Essa APA foi criada com o objetivo principal de assegurar a proteção de suas ilhas, ordenando as atividades socioeconômicas presentes na área e preservando locais de grande significado ecológico e cultural, que abriga desde formações recifais até rotas de migração de aves e cetáceos (BAHIA, 1999).

9.1.3 Meio Socioeconômico

Salvador, primeira capital do Brasil, possui sua biografia conectada à expansão da economia européia e ao estabelecimento de novas rotas mercantilistas, adicionou o cargo de sede da administração da América Portuguesa com as funções comercial e portuária, por ser rota obrigatória do comércio marítimo no Atlântico Sul. Um fato muito importante em termos de lógica defensiva, é existência da falha, tendo sido o Porto construído na região inferior da falha (Cidade Baixa) e a cidade na região elevada (Cidade Alta). Sendo assim, a Cidade Alta reuniu as edificações administrativas, eclesiásticas e residenciais e a Cidade Baixa, as atividades portuárias, e mais tarde as comerciais.

Segundo dados do IBGE de 2000, a população de Salvador é de 2.444.107 habitantes, com uma taxa de urbanização de 99,96%, sendo que nos subdistritos integrantes da área de influência direta do empreendimento, a população residente é de 979.797 habitantes.

A maior parte da população soteropolitana possui faixa etária adulta, com idades entre 15 e 64 anos. Os dados fornecidos pelo IBGE (2000; 2004) mostram, avanço nos setores de educação e saúde na última década. Os índices ainda sugerem um aumento de 18% na renda per capita e uma redução de 13% no nível de pobreza, entre 1991 e 2000. As informações nos subdistritos encontrados na área de influência direta do empreendimento, apontam disparidades de renda média mensal, variando de R$ 1.874,09 no subdistrito de Vitória a R$ 308,44 no subdistrito de Conceição da Praia. O índice de desenvolvimento humano (IDH) teve um aumento de mais de 7% na última década.

A área de estudo, em relação às atividades econômicas, reúne principalmente atividades do setor terciário, comércio e serviços, com centralização de instituições bancárias. Além disso, merece ênfase pelo aumento em movimentação de cargas, a atividade portuária, que acabou superando os 2,6 milhões de toneladas em 2003.

Nos arredores do limite norte do Porto, além da feira de São Joaquim, o principal centro de abastecimento de caráter popular da capital baiana, existem atividades ligadas à pesca e mariscagem nos subdistritos de Conceição da Praia, São Pedro, Mares e Penha.

Por conta dos atrativos histórico-culturais e arquitetônicos da capital baiana, as atividades turísticas possuem ampla importância na área de estudo. Além da grande circulação de transatlânticos, a BTS é um dos principais destinos do turismo náutico, ligado à navegação, mergulho esportivo e caça submarina.

O julgamento da população, sobre área de influência do empreendimento, aponta que não haverá influências perceptíveis da atividade de dragagem sobre suas vidas e sobre o ambiente, sendo que uma parte deles acredita que existem possibilidades reais de melhoria no quadro socioeconômico após a conclusão das obras.

No estudo realizado, não foi encontrada a ocorrência de impactos negativos na atividade pesqueira, uma vez que os pontos onde ocorrem a atividade na BTS estão fora dos limites de ocorrência da atividade de dragagem e descarte do Porto. 

9.1.4 Análise Integrada e Prognóstico Ambiental

A área de operação de dragagem, é um local onde historicamente são desenvolvidas atividades portuárias, embora esteja localizada em uma unidade de conservação (APA Baía de Todos os Santos).

Na área da BTS são encontradas áreas ambientalmente sensíveis, como manguezais, estuários e construções recifais, sendo os recifes de Pinaúnas e Caramuanas, localizados a leste da ilha de Itaparica, os mais significativos da região. A BTS possui uma diversificada fauna que é ininterruptamente exposta a agentes estressores, devido a atividades industriais, urbanas, de pesca, lazer e turísticas da região.

Os impactos relacionados aos termos socioeconômicos serão sentidos de maneira muito pontual e com baixa intensidade, como por exemplo, a atividade pesqueira artesanal desenvolvida na região do quebra mar sul do Porto que poderá ser prejudicada pela atividade de dragagem, porém em caráter pontual.

Após a ampliação do Porto, os impactos positivos mais expressivos ocasionarão benefícios reais à economia do município e envolverão um aumento significativo de geração de empregos, em resultado ao aumento do volume de mercadorias movimentadas e aumento na capacidade de recepção de turistas por via hidroviária.

As comunidades marinhas sofrerão impactos variando de baixa a média significância, porém pontuais e de curta duração. O ambiente possui potencial para restabelecimento de um novo equilíbrio dinâmico após o término da dragagem, entretanto, o programa de monitoramento ambiental sugerido necessitará ser implantado de forma a certificar o monitoramento das medidas recomendadas na avaliação de impactos.

A ação natural de assoreamento causada por agentes físicos, torna as atividades de dragagem essenciais à estrutura portuária. A não efetivação da ampliação do Porto provocar em perda gradual na capacidade de atracação de embarcações, com redução permanente do calado. Com o prejuízo na competitividade, o Porto perderia velozmente seu papel de destaque no panorama econômico nacional, com imagem negativos na economia municipal e do estado.

10 IDENTIFICAÇÃO E AVALIAÇÃO DOS IMPACTOS AMBIENTAIS

10.1 Qualidades Ambientais

A identificação e avaliação dos impactos ambientais decorrentes da ampliação do Porto de Salvador foram feitas através da metodologia conhecida como Desdobramento da Função Qualidade (Quality Function Deployment) - QFD. Esta metodologia está extensivamente descrita no EIA.

As qualidades ambientais exigidas pela população envolvida com a ampliação do Porto estão a seguir apresentadas:

	QUADRO I A - QUALIDADE AMBIENTAL EXIGIDA

	Qualidade do ar para suporte fisiológico

	Qualidade da água para manutenção da flora e fauna aquática

	Qualidade da água para manutenção da flora e fauna terrestre

	Qualidade da água para turismo e recreação

	Acesso seguro e adequado à atual e futura demanda de transportes

	Manutenção de espécies de interesse para pesca em volume e qualidade

	Manutenção da capacidade de autodepuração de corpos de água

	Qualidade da água para composição da harmonia paisagística

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e ampliação de infra-estrutura de transporte e logística

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e ampliação de infra-estrutura de serviços

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e ampliação infra estr. urbana

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e ampliação infra estr. industrial

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e ampliação infra estr. p/ turismo e lazer

	Disponibilidade e adequabilidade de áreas para manutenção e composição da harmonia paisagística

	Manutenção das espécies de flora marinha existentes

	Adequada manutenção de volume de espécies de interesse para pesca

	Adequada manutenção da flora marinha de interesse turístico

	Manutenção das espécies  florísticas terrestres existentes

	Disponibilidade da flora terrestre para suporte de atividades turísticas e de lazer

	Disponibilidade da flora terrestre para composição da harmonia paisagística

	Manutenção das espécies de fauna marinha existentes

	Disponibilidade da ictiofauna para suporte de atividades de pesca 

	Disponibilidade da fauna marinha para suporte de atividades turísticas

	Manutenção das espécies de fauna terrestres existentes

	Disponibilidade da fauna terrestre para suporte de atividades de lazer

	Manutenção das atividades de pesca de subsistência

	Manutenção das atividades de pesca comercial

	Incremento da produção agrícola (frutícola)

	QUADRO I A - QUALIDADE AMBIENTAL EXIGIDA (continuação)

	Incremento da produção da industria de transformação

	Incremento da produção da industria de extração mineral

	Incremento da produção da industria de processamento mineral

	Incremento da atividade comercial

	Incremento das atividades de serviço

	Incremento das atividades de turismo

	Incremento da capacidade do sistema rodoviário

	Incremento da capacidade do sistema portuário

	Incremento da capacidade do sistema ferroviário

	Incremento da capacidade do sistema aeroportuário

	Incremento da capacidade de integração modal

	Incremento da capacidade do sistema viário urbano

	Boa disponibilidade de energia elétrica

	Boa disponibilidade de água apropriada para abastecimento público

	Boa disponibilidade de sistemas de comunicações

	Boa disponibilidade do sistema de coleta e tratamento de esgotos

	Boa disponibilidade de rede escolar e professores

	Bom nível de saúde pública

	Bom nível de segurança pública

	Aumento do potencial para o desenvolvimento da RMS

	Aumento do potencial para o desenvolvimento da Bahia

	Aumento do potencial para o desenvolvimento do NE

	Preservação do patrimônio histórico e cultural

	Valorização do patrimônio histórico e cultural

	Boa distribuição demográfica

	Bom atendimento médico e sanitário

	Bom nível educacional

	Bom nível de emprego

	Bom nível de renda


As Características ou Medidas das Qualidades Desejadas estão a seguir apresentadas.

	QUADRO II A: CARACTERÍSTICAS DA QUALIDADE

	PIB da RMS % PIB Bahia

	Índice de Desenvolvimento Humano na RMS

	Extensão de áreas apropriadas  para Portos e terminais

	Extensão de áreas apropriadas  para ampliação da oferta de serviços

	Extensão de áreas  apropriadas para ampliação da infra-estrutura de turismo e lazer

	Taxa anual de crescimento da produção industria de transformação

	Taxa anual de crescimento das atividades comerciais

	Taxa anual de crescimento das atividades de turismo

	Parâmetros da água segundo resolução CONAMA 357/2005

	Calado Maximo permitido para embarcações 

	Extensão de áreas apropriadas para a ampliação da infra-estrutura industrial

	Taxa anual de crescimento das atividades agrícolas (fruticultura)

	Taxa anual de crescimento do numero de veículos na malha rodoviária

	Extensão de áreas apropriadas para a ampliação da infra-estrutura urbana

	Taxa  anual de crescimento das atividades de serviço (outros que turismo)

	Taxa anual de crescimento de acidentes na malha rodoviária

	Taxa anual de crescimento do volume de carga através dos Portos

	Taxa anual de crescimento do volume de carga através das ferrovias

	Tempo médio para recebimento de cargas importadas/exportadas

	Custo médio de transporte da tonelada de carga

	Extensão de congestionamento em vias urbanas

	Escolaridade media 

	Percentual dos itens de patrimônio histórico/cultural preservados

	Particulados no ar: Concentração média de 24 h <= 150 micro g/m3 de ar

	Taxa anual de crescimento do volume de carga aerotransportada

	Percentual de atendimento de ligações elétricas industriais

	Percentual do total de esgoto coletado com tratamento 

	Valores máximos (1 h; 24 h) de outros poluentes (CO, NOx, SO2)

	Número de espécies de interesse para pesca 

	Volume mensal de pescado

	Índice de Shanon (diversidade) da fauna marinha

	Índice de Simpson (dominância) da fauna marinha

	Índice de Pielou (uniformidade) da fauna marinha

	Taxa anual de crescimento da produção industria de extração mineral

	Taxa anual de crescimento da produção industria de processamento mineral

	Índice de atendimento por rede pública de consumidores de água

	Disponibilidade de áreas para disposição final adequada de resíduos sólidos

	Taxa de analfabetismo

	Taxa de mortalidade 

	Número total de delitos/habitante

	Índice de Shanon (diversidade) da flora marinha

	Índice de Simpson (dominância) da flora marinha

	Índice de Pielou (uniformidade) da flora marinha

	Número de espécies da fauna terrestre

	Taxa de atendimento (médicos/pessoa)


10.2  Quantificação dos Impactos

A implantação e operação do empreendimento acarretam alterações nas qualidades ambientais. Estas alterações, positivas ou negativas, acarretam mudanças nos vários parâmetros que caracterizam (medem) as referidas qualidades. Nestas correlações, os impactos positivos recebem o sinal (+) e os negativos o sinal (-).

As ações diretas correspondem às atividades executadas para implantar ou operar o empreendimento. Estas ações são causas dos chamados impactos, que podem afetar positiva ou negativamente o meio ambiente gerando conseqüências (efeitos) neste meio. A classificação dos impactos é apresentada da seguinte forma:

Quadro 6 – Classificação dos Impactos Ambientais

	Quanto ao efeito :
	negativo (-) ou positivo (+)

	Quanto à natureza:
	diretos (D) ou indiretos (I);

	Quanto à duração:
	imediato (I), médio prazo (M), longo prazo (L) ou indefinido (in)

	Quanto à extensão:
	local (L) ou regional (R);

	Quanto à periodicidade: 
	temporário (T) ou permanentes (P);

	Quanto à permanência:
	reversíveis (R) ou irreversíveis (I).

	Quanto à intensidade:
	muito importante (MI); importante (I); relativamente importante (RI); alguma importância (ai); pouca importância (pi)


10.3 Impactos Negativos Decorrentes da Implantação

O quadro lll-A mostra de maneira hierarquizada os impactos negativos decorrentes das ações de implantação do empreendimento.

A seguir é apresentada a análise dos impactos mais relevantes (-5, -4 e -3) e também daqueles considerados polêmicos e que necessitem de justificativa ou explicação adicional sobre a sua magnitude.

	Quadro lll-A - IMPACTOS NEGATIVOS DECORRENTES DAS AÇÕES de IMPLANTAÇÃO DO EMPREENDIMENTO
	NIR
	NIA

	Ruído e vibrações durante a obra
	-5
	-86

	Aumento do volume de tráfego de veículos no decorrer das obras
	-5
	-79

	Focos de incêndios em áreas de canteiro
	-4
	-66

	Descarte de resíduos sólidos gerados na preparação do canteiro e locais de intervenção e atividades da obra
	-3
	-57

	Utilização de recursos da natureza (pedreira)
	-3
	-47

	Contaminação do solo e água por efluentes sanitários provenientes do canteiro
	-2
	-39

	Contaminação do solo e água por óleos e graxas em áreas de manutenção e abastecimento de equipamentos
	-2
	-39

	Contaminação de solo e água por resíduos  sólidos gerados na  operação da obra
	-2
	-37

	Contaminação da água por óleos e graxas durante abastecimento e manutenção da draga
	-2
	-37

	Acidentes com trabalhadores durante as obras 
	-2
	-34

	Colisões de embarcações com a draga ou com as linhas de recalque
	-2
	-34

	Alteração na qualidade da água pela ressuspensão de sedimentos marinhos durante a dragagem e aterro
	-2
	-30

	Alteração em comunidades bentônicas fixas  nas áreas dragadas e de aterro
	-2
	-30

	Alterações em comunidades pelágicas e ictiofauna durante a dragagem e aterro
	-2
	-30



	Quadro lll-A - IMPACTOS NEGATIVOS DECORRENTES DAS AÇÕES de IMPLANTAÇÃO DO EMPREENDIMENTO (continuação)
	NIR
	NIA

	Alterações da qualidade do ar durante as obras
	-2
	-27

	Alteração na topografia do fundo e decorrente de alterações no  regime hidrodinâmico da BTS
	0
	-4

	Alteração na área de superfície livre da BTS decorrente do aterro e extensão do quebra-mar 
	0
	-4

	Ruptura da harmonia paisagística do entorno em função da implantação do terminal
	0
	-4


10.3.1 Ruídos e Vibrações Durante as Obras

Este impacto é um impacto direto, imediato, local, temporário e reversível. As fontes de ruído durante as obras de extensão do Porto podem ser classificadas como fontes semi-estacionárias e fontes móveis.

10.3.2 Fontes Semi-estacionárias

São as fontes de ruído situadas nas áreas do canteiro-de-obras ou nas áreas de intervenção, que podem ter suas posições alteradas nos limites destas áreas. As fontes semi-estacionárias de maior intensidade são respectivamente o bate-estaca e a draga.

A cravação de estacas será feita nas fases de contenção do aterro (estacas prancha) e na fase de construção das fundações do cais. A cravação das estacas será uma das fases de maior duração da obra, com cerca de 9 meses de duração. Os métodos disponíveis de cravação de estacas e com possibilidade de emprego na obra são os martelos de impacto e o vibratório.

No chamado “martelo vibratório” a oscilação do martelo é excitada a uma determinada freqüência e a cravação da estaca é feita progressivamente, sem a aplicação de golpes. O martelo vibratório tem um funcionamento mais silencioso que o martelo de impacto, porém não pode ser utilizado em todos os tipos de solo. O equipamento com maior probabilidade de ser utilizado nas obras, em função do solo, será o martelo de impacto (vide figura a seguir).
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Figura 20 - Equipamento do tipo martelo de impacto em operação na cravação de estacas de fundação de um cais

A operação do “bate-estacas” tipo martelo de impacto, ocasiona a propagação de ruído pelo ar e pelo meio aquático, além de induzir vibrações ao solo. Como já descrito na literatura, os mamíferos marinhos, quando do inicio da cravação, afastam-se do local, o mesmo ocorrendo com os peixes.

A outra fonte semi-estacionária de alguma relevância para a propagação de ruído, é a operação da draga de sucção. A draga irá operar em uma região situada em um raio de cerca de 1.500 m do centro de gravidade da retroárea. O ruído gerado pela draga é, majoritariamente, proveniente da sucção do material e do acionamento da bomba de sucção. A draga trabalha de maneira praticamente contínua durante 24 horas.

10.3.3 Fontes Móveis

As fontes móveis importantes para geração de ruído são constituídas pelos caminhões envolvidos no transporte de materiais, sendo significativo o número de caminhões a serem empregados no transporte de pedras para a berma de enrocamento e quebra-mar. Estima-se, para as duas etapas das obras mencionadas, haverá uma circulação de, aproximadamente, 20 a 25 caminhões por hora com capacidade de carga na faixa de 20 a 35 toneladas durante um período estimado de cerca de 6 meses.

Entretanto, o acréscimo no nível de ruído nas avenidas Frederico Pontes e Jequitaia, decorrentes da operação destes veículos, será pequeno em face dos níveis hoje existentes devido ao tráfego local. O trânsito desses caminhões poderá acarretar níveis de vibração relativamente elevados com a transmissão dessas vibrações a imóveis vizinhos. O nível de vibração será uma função da qualidade das vias trafegadas. A existência de buracos e irregularidade no pavimento dessas vias ocasionará, quando da passagem dos caminhões, ondas de choque que serão propagadas, atingindo os imóveis. Dependendo da qualidade desses imóveis, poderão ocorrer trincas e rachaduras.

Ruído Devido ao Atual Tráfego de Veículos

A estimativa do número de veículos para a avenida Frederico Pontes foi de 
7.000 veículos/dia. Para o horário de pico foi estimado um fluxo total de 
418 veículos/hora. As velocidades médias consideradas foram de 50 km/h para os veículos leves e de 40 km/h para os veículos pesados (caminhões e ônibus). Os valores observados servem para quantificar o atual e elevado nível de ruído na região.

Ruídos Devido às Fontes Semi-estacionárias da Obra

Os níveis de ruído devido ao estaqueamento superam, em muito, àqueles devido à dragagem. A draga foi posicionada a 300 m da futura linha de cais. A origem do sistema de referência foi localizada na posição da draga. A operação de estaqueamento, para esta simulação, foi escolhida como ocorrendo em uma posição média na linha do cais. 

Os níveis de ruído são também bastante elevados para os receptores situados na Feira de São Joaquim e na Petrobrás. Nestes locais o ruído do tráfego é bastante atenuado (menor ruído de fundo) agravando a percepção do ruído da obra.

10.4 Aumento do Volume de Tráfego de Veículos no Decorrer da Obra

Este impacto é direto, imediato, local, temporário e reversível. O uso mais significativo de caminhões durante o período de obras deve ocorrer quando do transporte de pedras para a construção do enrocamento e do quebra-mar.

Para a construção do enrocamento, a previsão é da necessidade de cerca de 21 mil toneladas de pedras. A duração desta etapa da obra está prevista para 
3 meses. A extensão do quebra-mar terá a duração da ordem de 6 meses, com o uso de pedras da ordem de 400 mil toneladas.

Para o transporte das pedras deverão ser utilizados caminhões basculantes com capacidade da ordem de 15 t de carga. A movimentação de pedra para a berma de enrocamento necessitará em média, 230 caminhões por mês podendo resultar num fluxo de 1 a 3 caminhões por hora.

Para a construção do quebra-mar deverão ser utilizados, em média 1.500 caminhões por mês, resultando em fluxos da ordem de 7 a 10 caminhões por hora. A condução simultânea, durante parte do tempo, das duas fases da obra acarretará um fluxo de 8 a 13 caminhões por hora.

O tráfego local diário na av. Frederico Pontes é da ordem de 7 mil veículos por dia, com um valor de cerca de 418 veículos por hora durante o horário de pico. O acréscimo a este fluxo, decorrente da obra não será significativo, entretanto, o porte destes caminhões e possíveis filas para entrada na obra poderão acarretar congestionamentos locais.

A extensão do quebra-mar poderá acarretar problemas para a aproximação e manobra de embarcações maiores (comprimentos acima de 270 m), principalmente se fossem consideradas as interferências com a operação dos ferry boats.

10.5 Focos de Incêndios em Áreas de Canteiro de Obras

É um impacto direto, imediato, local, temporário e, quando ocorre, é irreversível. A localização do canteiro de obras será provavelmente feita em parte da área situada no chamado “enrocamento existente”. Esta área situa-se em área do Porto e hoje está sendo utilizada para armazenamento temporário de veículos novos que aguardam o embarque. É vizinha da área do TECON. Desta forma, um foco de incêndio iniciado no canteiro de obra poderá propagar-se para as duas referidas áreas provocando danos consideráveis às operações do Porto, além de poder causar acidentes pessoais. Os mais prováveis locais de início de incêndio, em um canteiro de obras, são os locais de alojamento e conforto dos trabalhadores, locais de armazenamento e abastecimento de veículos e locais de manutenção de equipamentos. 

A probabilidade de início e propagação de foco de incêndio em um canteiro de obras, bem planejando e gerido, é, bastante baixa, porém em grande impacto decorrente de suas conseqüências.

10.6 Descartes de Resíduos Sólidos e Contaminação do Solo e Água por Atividade da Obra

Sob este título geral podem ser agrupados vários impactos. Estes impactos são diretos, de médio a longo prazo, locais, podendo ser permanentes e eventualmente irreversíveis quando não tratados.

Os resíduos sólidos a serem gerados nos canteiros de obra compreendem: disposição de materiais excedentes de obras, extravasamentos de concreto, disposição de peças de reposição de veículos e equipamentos oriundos da manutenção dos mesmos, resíduos oriundos dos escritórios tais como: papel, papelão, copos plásticos etc., resíduos oriundos do almoxarifado, compreendendo: embalagens de papelão, metálicas e plásticas, resíduos orgânicos e inorgânicos gerados na cantina, compreendendo: restos de comida, embalagens plásticas, metálicas e de papelão, resíduos sólidos domésticos tais como embalagens e descartes de produtos de higiene pessoal. 

Os efluentes líquidos gerados pelos canteiros de obra compreendem: águas oriundas da lavagem dos canteiros de obra pela chuva, disposição de óleo lubrificante oriundo da troca de óleos de veículos e equipamentos, efluentes domésticos, efluentes gerados nas lavagens de veículos e equipamentos etc. 

Estima-se que a obra terá uma duração total de 18 meses, envolvendo um total de 202 trabalhadores. Estima-se, também, um consumo de água, nos canteiros de obras da ordem de 80 mil m3/ano, gerando cerca de 60 mil m3/ano de efluentes líquidos e 300 t/ano de geração de resíduos sólidos, domésticos e industriais. 

10.7 Utilização de Recursos da Natureza (pedreira)

É um impacto direto, imediato, local (da pedreira), permanente e irreversível. A região conta com várias pedreiras situadas no município de Salvador, que poderão ser utilizadas no empreendimento. Talvez sejam necessárias prospecções de outras pedreiras na região.

Diante desses dados, o material para a construção do enrocamento e da extensão do quebra-mar deverá ser oriundo de pedreiras e áreas de empréstimos existentes na região, tornando a magnitude deste fator ambiental relativamente importante, o que torna necessário otimizar, durante as obras, a utilização de materiais de empréstimos.

Conforme a caracterização do empreendimento, foi estimada a necessidade de se empregar como material de construção para o enrocamento e extensão do quebra-mar, um total de respectivamente, 7.900 m3 e cerca de 155 mil m3, respectivamente totalizando um volume de, aproximadamente, 162.900 m3. O impacto incidente sobre os recursos minerais é um impacto relativamente crítico que apresenta uma vulnerabilidade forte, porém as pedreiras utilizadas para a implantação do quebra-mar e da berma deverão estar totalmente regularizadas.

10.8 Operação da Draga

Sob este título podem ser agrupados os seguintes impactos:

· Contaminação da água por óleo e graxas no abastecimento e manutenção da draga. Este impacto é direto, imediato, local e poderá ser permanente e irreversível, caso não seja mitigado e 

· Colisões de embarcações com a draga ou com linhas de recalque. É um impacto direto, imediato, local, temporário e irreversível, dependendo de sua magnitude. Se for um impacto de grandes proporções será então irreversível, pois pode causar a morte de pessoas.

As operações de abastecimento e manutenção da draga provavelmente ocorrerão com a mesma ao largo. A operação de abastecimento nesta situação será feita com uma chata-tanque, atracada a contra bordo da draga. Este procedimento, caso não seja realizado dentro da “boa técnica”, poderá dar margem a acidentes, tais como queda ou ruptura de mangote de abastecimento com a possibilidade de derramamento de combustível na área de operação. Este impacto foi classificado como de alguma importância, face ao relativamente pequeno volume de combustível transferido durante o abastecimento. As pequenas atividades de manutenção feitas durante a operação da draga terão pouco potencial poluidor do meio ambiente.

A CODEBA tem um procedimento padrão que informa imediatamente ao Centro de Defesa Marinha, situado no Porto, a ocorrência de tal acidente. Este Centro funciona 24 horas/dia para atender casos de vazamentos das atividades de abastecimento de navios de carga na BTS, além de estar equipado com barreiras de contenção e outros sistemas de para contenções de óleos.

A draga estará operando em uma área de tráfego de embarcações que se dirigem ao TECON e aos demais berços do Porto. Além das embarcações de grande porte, que passarão pela área de operação existirá o tráfego de embarcações auxiliares de pequeno porte.

O cenário mais provável de acidente de colisão será o de uma pequena embarcação com a linha de recalque, talvez ocasionado pela falta de sinalização adequada desta linha. As conseqüências deste acidente terão forte influência pelo porte da embarcação que colidir com a linha, podendo resultar em ruptura da linha com o lançamento do material dragado fora da área pretendida, até danos materiais e pessoais da tripulação da embarcação afetada.

A probabilidade de ocorrência deste cenário de acidente é, entretanto, bastante baixa, desde que sejam seguidos procedimentos adequados à sinalização e tráfego na área de dragagem. A estimativa é que, para um total de movimentações de cerca de 80 embarcações por mês na área de dragagem, a freqüência de ocorrência de acidentes é da ordem de 0,00029 colisões por mês.

10.9 Acidentes com Trabalhadores

Nesta categoria estão englobados todos os acidentes na área de intervenção, incluindo os da área de dragagem. É um impacto direto, imediato, local, permanente e irreversível, dependendo de suas conseqüências que pode ser invalidez ou até a morte do trabalhador. 

10.10 Alterações em Qualidade da Água e em Comunidades Aquáticas

As alterações da qualidade da água durante as operações de dragagem e aterro ocorrem nas seguintes etapas:

· liberação de poluentes retidos no sedimento marinho e aumento de turbidez da água, na operação de “corte” do fundo marinho e 

aumento de turbidez da água e liberação de poluentes após o lançamento do material dragado na área de aterro.

Sob as Comunidades Aquáticas podem ser agrupados os seguintes impactos:

· Alteração na qualidade da água pela ressuspensão de sedimentos marinhos durante a dragagem e aterro. É um impacto direto, imediato, local, temporário e reversível.

· Alteração em comunidades marinhas fixas nas áreas dragadas e de aterro. É um impacto direto, imediato, local, temporário (enquanto durar a dragagem) e reversível a médio prazo; e

· Alterações em comunidades pelágicas e ictiofauna durante a dragagem e aterro. É um impacto direto, imediato, local, temporário e reversível.

O uso de draga hidráulica de sucção, pelo seu próprio princípio de funcionamento, minimizará a dispersão de sedimentos na área dragada, pelo fato do material removido ser aspirado pela bomba de sucção.

O material dragado será bombeado, através de uma linha de recalque, montada em pontões e lançada na área a ser aterrada, na sua cota superior. O material dragado encontra-se em suspensão na água do mar que juntamente com ele foi aspirado pelo sistema de sucção da draga.

Quando do lançamento desta “mistura” na área de aterro haverá a deposição de materiais mais grosseiros possuindo maiores velocidades de deposição, sendo retidos e os materiais mais finos, eventualmente, sendo arrastados de volta para mar, nas imediações do aterro. Dependendo das condições de maré (vazante ou enchente), a turbidez poderá estender-se por, no máximo, 1.000 m para o sul ou norte. Para o sul irá afetar a região do atual Porto e para o norte poderá atingir áreas situadas acima do Terminal de São Joaquim.

Este impacto é temporário e as plantas e animais marinhos nesta área afetada já sofreram efeitos de dragagem anteriores, apresentando, hoje, pequena diversidade. Além do mais, esta área não é uma área de pesca de subsistência e por conseqüência o afugentamento temporário dos peixes não trará prejuízos aos pescadores locais.

As considerações acima justificam a classificação destes impactos como sendo impactos negativos de alguma importância.

10.11 Alteração da Qualidade do Ar Durante as Obras

A execução das obras envolve a operação de várias fontes de emissões de poluentes, fundamentalmente derivadas do funcionamento de motores de combustão interna (diesel) tais como, draga, embarcações de apoio, caminhões para transporte de materiais para a obra, bate estacas, bem como, possível ressuspensão de material particulado na forma de poeiras. É um impacto direto, imediato, local, temporário e reversível.

O local do empreendimento apresenta boas condições de dispersão atmosférica. O aumento do tráfego local, que seria um dos maiores responsáveis pela deterioração da qualidade do ar, não será significativo face ao volume diários de veículos pelas av. Frederico Pontes e Jequitaia, justificando a classificação deste impacto como impacto de alguma importância.

10.12 Alterações no Padrão de Circulação Hidrodinâmica e na Dinâmica de Transportes de Sedimentos

Sob este título foram considerados os impactos:

· alteração na topografia do fundo e, conseqüentes alterações no regime hidrodinâmico da BTS; e

· alteração na área de superfície livre da BTS decorrente do aterro e do Prolongamento do quebra-mar.

São impactos diretos, de longo prazo, locais, permanentes e irreversíveis. A justificativa para esta classificação é apresentada a seguir.

O comportamento hidrodinâmico da BTS é fundamentalmente controlado pela maré. As correntes induzidas pela maré orientam-se no sentido N-S, com os maiores valores ocorrendo na seção de entrada da baia. Os maiores valores de velocidades de correntes induzidas por marés ocorrem para as marés de sizígia, registrando-se valores máximos da ordem de 1,3 m/s. Os valores médios destas correntes são, da ordem, de 0,4 m/s. As semi-amplitudes máximas de maré para a sizígia são da ordem de 1,1 m. As correntes de maré têm um papel muito importante na dinâmica de transporte de sedimentos e para a dinâmica das comunidades bentônicas.

A região da BTS não possui um sistema de observação ou medidas de longo prazo das características de ondas. Ainda assim, é possível a estimativa da altura de onda no interior da BTS e na região do empreendimento com base na direção e velocidade de ventos. Baseado no Diagnóstico Ambiental realizado para o Programa de Saneamento Ambiental da Baia de Todos os Santos (Hydros/CH2MHILL 2000), estimativas de velocidade média de 9,0 m/s podem ser consideradas como típicas para os meses de verão enquanto 7 m/s para os meses de inverno. Com base nas informações do CERC, a região interna da BTS reage a ventos de SE, com intensidade de 9 m/s e duração de 2 horas (condição de verão), na forma de ondas. Porém, a borda leste da BTS, onde está implantado o porto, constitui uma região protegida, com altura de onda média de 10-20 cm nestas situações.

Já para uma situação típica de inverno, com ventos de sul com intensidade de 7 m/s soprando durante 7 horas, as ondas teriam altura média de 70-80 cm com propagação preferencial na porção central da BTS, entre Itaparica e Salvador. Da mesma forma que na condição de verão, a borda leste da BTS, devido à sua situação protegida, apresentaria uma altura de onda média da ordem de apenas 20-30 cm. 

Levando em consideração estes parâmetros, pode-se destacar o alinhamento das cristas de ondas através do canal principal de acesso ao porto na área indicada na figura 21. 
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Figura 21 - Distribuição espacial das cristas de ondas formadas por vento do quadrante SE com propagação para o interior da BTS. As linhas correspondem ao alinhamento das cristas de onda e sua refração-difração pela batimetria. Note a influência do canal de entrada no realinhamento das cristas.

Considerando as ondas que se propagam através do canal principal na orientação Norte-Sul, e considerando o alinhamento do quebra-mar já instalado, é possível estimar a orientação das cristas de ondas e da ondulação principal com o prolongamento do quebra-mar (figura 21).

O principal efeito do prolongamento do quebra-mar na incidência de ondas é a difração em sua porção terminal e conseqüente diminuição da energia por comprimento de crista da onda. A área compreendida em “A”, na figura 22 torna-se mais protegida, sem no entanto interferir de forma significativa com a área “B”. Esse fato pode ser explicado pela mudança de orientação na linha costeira, ao norte do empreendimento, formando um ângulo de ataque mais acentuado em relação aos grupamentos de ondas que se propagam pelo canal principal. 
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Figura 22 - Esquema de orientação das cristas das ondas em aproximação do quebra-mar, para uma situação hipotética com direção de entrada alinhada com o canal de acesso à BTS. (a) Sem a extensão do quebra-mar e (b) com a extensão do quebra-mar (em vermelho). Note a difração nas ondas e conseqüente perda de intensidade por unidade de crista na ponta do quebra-mar. O gradiente de cores nas figuras representa a profundidade atual.

A ação destas mudanças sobre a mobilidade dos sedimentos, considerando os efeitos combinados do cisalhamento das correntes no fundo por ação de ondas e marés, deve ser mínima. Os estudos realizados pelo Programa de Saneamento Ambiental da BTS mostraram que durante o verão, os sedimentos no fundo do Canal de Salvador e na região do Porto não apresentam mobilidade. No inverno, há uma significativa mobilização de sedimentos no canal de Salvador, enquanto os sedimentos na região do Porto continuam sem ser mobilizados. Esses dados sugerem um regime de pouca ação hidrodinâmica na região do empreendimento. A ação de ondas da ordem de 50 a 70 cm de altura, no máximo, é insuficiente para re-suspender os sedimentos, mesmo com o prolongamento do quebra-mar.

· Circulação

As correntes na região do empreendimento são condicionadas por marés e ventos, sendo a primeira componente a mais importante. A maré na BTS apresenta alturas médias da ordem de 1 m a 2 m. Pelo fato da BTS ser uma área semi-fechada com um canal de acesso relativamente estreito, as principais componentes da maré são necessariamente amplificadas no interior da baía, com a altura média de maré de 1,86 m no oceano para 2,72 m em São Francisco do Conde. 

A circulação costeira recebe contribuição indireta da circulação de oceano profundo e dos padrões gerados pela passagem de frentes meteorológicas, com forte influência do vento local (alta freqüência) e da maré em áreas com alargamento da plataforma. Já no interior da BTS e região costeira adjacente, o predomínio do sinal de maré, decorrente principalmente do afunilamento da energia pelo sistema plataforma continental e BTS, é evidentemente claro. Correntes de maré combinadas com o vento podem exceder até 60 cm/s na região do canal de Salvador. No entanto, a área protegida pelo quebra-mar apresenta valores da ordem de 3 vezes menores que os do canal de acesso. Estes fatores podem ser evidenciados pela distribuição de material fino (silte, argila e areia fina) na área do empreendimento, conforme apresentado na figura 23. A distribuição de material mais fino na porção média interior do quebra-mar sugere que a hidrodinâmica local é baixa. Com o prolongamento do mesmo, acredita-se que este padrão não será modificado. A zona mais profunda na região do Porto, correspondente à área com maior porcentagem de material mais grosseiro, deve permanecer igual, sendo ampliadas apenas a sedimentação das áreas próximas as porções terminais do quebra-mar, que apresentam incidência de material mais fino.
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Figura 23 - Mapa de distribuição da granulometria na região do Porto de Salvador e batimetria local atual

As etapas das obras de ampliação do Porto, são aquelas que alteram as áreas de superfície livre da BTS e as áreas de passagem do fluxo de marés. Estas etapas, com algum possível reflexo no comportamento hidrodinâmico da BTS, correspondem à dragagem, levando ao aprofundamento médio de 2,5 m do leito marinho em uma largura média de 700 m na região do Porto, ao aterro de cerca de 100.000 m2 de área de superfície anteriormente ocupada pela água (redução da área de superfície livre), e a extensão do quebra-mar em cerca de 400 m.

O quebra-mar tem forma de um trapézio com cerca de 60 m em sua base e 6 m em seu topo. A altura média da extensão é, da ordem, de 12 m.

A área de superfície livre média da BTS é atualmente da ordem de 833,2 km2 e com uma área seccional média da entrada da BTS da ordem de 323.086 m2. Com a execução da obra, haverá uma redução da área de superfície livre da BTS de cerca de 103.000 m2, que corresponde à área de mar aterrada para a formação do retroporto e a área de superfície livre ocupada pela extensão do quebra-mar. Haverá, também, um aumento da área de passagem da corrente de maré de cerca de 1.750 m2 decorrentes da dragagem e uma redução de cerca de 462 m2, devido à implantação do quebra-mar, resultando num aumento líquido de cerca de 1.324 m2.

Tais variações irão ocasionar alterações extremamente pequenas nos valores atuais de superfície livre e área seccional da BTS, com reflexos muito pequenos nos valores médios de velocidades das correntes de maré e, portanto, na dinâmica de transporte de sedimentos para a BTS como um todo.

A adoção de alternativas do tipo “barreira permeável” ou “flutuante” para o quebra-mar permitiriam uma redução neste acréscimo do valor médio de velocidade de circulação. O emprego destes dois tipos de quebra-mar, além disto, por não bloquearem a circulação de água junto ao fundo, no sentido transversal ao mesmo, facilitariam a circulação de materiais bentônicos promovendo uma recuperação mais rápida das áreas dragadas.

10.12.1 Ruptura da Harmonia Paisagística

Este impacto foi também classificado com sendo não importante. É um impacto direto, imediato, local, permanente e irreversível. O baixo valor da magnitude justifica-se por ser a região uma área portuária, e vizinha a um terminal de contêineres (TECON). Desta forma, a ampliação da área de terminal não causará nenhuma ruptura significativa da harmonia paisagística.

10.13 Impactos Positivos Decorrentes da Implantação do Empreendimento

Os impactos positivos decorrentes da implantação do empreendimento estão apresentados no quadro a seguir apresentado.

	QUADRO lV-B - IMPACTOS POSITIVOS DECORRENTES DAS AÇÕES DE IMPLANTAÇÃO
	NIR
	NIA

	Geração de empregos temporários em função das obras
	+4
	80

	Geração de emprego e renda em função de fornecimento de insumos e serviços para a obra
	+5
	111


10.13.1 Geração de Empregos Temporários em Função da Obra

Este impacto foi classificado com sendo muito importante. É um impacto direto, imediato, regional, temporário e reversível. A mão-de-obra a ser recrutada para os serviços de dragagem será de responsabilidade da empresa contratada para esta tarefa. Serão necessários funcionários efetivos para operação da draga e uma equipe de apoio em terra para suporte logístico.

Estes funcionários deverão apresentar alto nível de especialização e experiência em operações com dragagem e, provavelmente, não serão recrutados moradores da região do Porto. A draga deverá ser utilizada por um período de 6 meses.

As obras de ampliação do Porto de Salvador empregarão, em seu pico, cerca de 202 empregados diretos, gerando, aproximadamente, 1.000 empregos indiretos. Do total das 202 pessoas contratadas diretamente, há expectativa de que cerca de 50% seja oriunda do próprio município. Esta ação tem forte correlação com o percentual da população que recebe massa salarial entre 1 a 10 salários mínimos.

10.13.2 Geração de Emprego e Renda em Função de Fornecimento de Insumos e Serviços para a Obra

Este impacto foi classificado com sendo muito importante. É um impacto direto, imediato, regional, temporário e reversível.

A contratação de serviços e compras locais, para as obras de ampliação do Porto gera efeitos positivos no equilíbrio do mercado de trabalho e na renda regional devido ao porte das obras. Tem, também, uma forte correlação com o aumento da arrecadação de impostos municipais.

10.14 Impactos Negativos Decorrentes da Operação

A análise das várias ações necessárias para a operação do empreendimento permitiu gerar uma lista de impactos diretos decorrente da operação do empreendimento. 

Para maior facilidade de análise, os impactos foram separados em negativos (Quadro VI-A) e positivos (Quadro VI-B) que será posteriormente apresentado. 

A seguir será apresentada uma análise dos impactos relevantes e também daqueles considerados polêmicos e que necessitem de justificativa ou explicação adicional sobre a sua magnitude.

	QUADRO Vl-A - IMPACTOS NEGATIVOS DECORRENTES DAS AÇÕES DE OPERAÇÃO
	NIR
	NIA

	não disponibilidade/inadequação de instalações e equipamentos para operação do Terminal
	-5
	-129

	atrasos na liberação de berço e na carga e descarga de navios 
	-4
	-112

	colisão de navios com o ferry-boat
	-4
	-100

	formação de filas de espera de caminhão para entrega e recebimento de contêineres
	-4
	-94

	acidentes com veículos em rodovias e em vias públicas 
	-3
	-87

	roubo de cargas/certificação de segurança do conteúdo do contêiner
	-3
	-86

	descarte de resíduos sólidos e líquidos de navios em área da BTS ou Porto
	-3
	-82

	descarte de resíduos sólidos e líquidos do terminal em área do Porto
	-3
	-82

	redução da qualidade do ar na área do terminal 
	-3
	-78

	acidentes com veículos automotivos, equipamentos de transportes e equipamento de grande porte no interior do terminal
	-3
	-77

	redução da capacidade das rodovias por trânsito de veículos pesados
	-3
	-71

	ruídos e vibrações em vias públicas devido ao tráfego de caminhões
	-3
	-71

	vazamentos acidentais em operações de abastecimento de navios  em área do Porto
	-3
	-70

	colisão com outras embarcações em área de trânsito para ou Porto
	-3
	-67

	lavagem de tanques de navios em área da BTS ou Porto
	-3
	-66

	arraste de contaminantes de áreas do terminal por águas de chuva
	-3
	-66

	queda de carga no mar, cais, empilhamento, carregamento / descarregamento de caminhões
	-2
	-63

	ruídos e vibrações  devido às operações do terminal
	-2
	-63

	acidentes com pessoas no terminal - quedas e afogamentos
	-2
	-62

	contaminação por moléstias infecto-contagiosas
	-2
	-61

	descarga de lastro em área da BTS ou Porto
	-2
	-58

	colisão com o cais na atracação/desatracação
	-2
	-57

	vazamento, incêndio, explosão envolvendo produtos perigosos em área do terminal ou navios
	-2
	-57

	suspensão do substrato do fundo marinho em movimentações e fundeio de embarcações
	-2
	-51

	colisão de outras embarcações com navios em áreas de espera
	-2
	-48

	encalhe em área de trânsito para o Porto ou na manobra de entrada
	-2
	-43

	lançamento de óleo e outras substâncias nocivas no mar em fainas de manutenção do navio
	0
	-12

	acidentes nas operações de embarque / desembarque de pessoas e preparação  para reboque
	0
	-7


Para facilidade de análise os vários impactos negativos foram grupados em categorias:

10.14.1 Impactos Decorrentes do Planejamento e Gestão do Terminal

Nesta categoria podem ser agrupados os seguintes impactos:

· não disponibilidade/inadequação de instalações e equipamentos para operação do terminal, 

· atrasos na liberação de berço e na carga e descarga de navios, 

· formação de filas de espera de caminhão para entrega e recebimento de contêineres, 

· roubo de cargas/certificação de segurança do conteúdo do contêiner,

· descarte de resíduos sólidos e líquidos do terminal em área do Porto e

· arraste de contaminantes de áreas do terminal por águas de chuva. 

Os quatro primeiros impactos listados são impactos diretos, imediatos, regionais, podendo ser temporários e reversíveis caso sejam tomadas medidas corretivas no tempo adequado. Os dois últimos são impactos diretos, imediatos, locais, podendo ser permanentes e irreversíveis caso não sejam tomadas medidas corretivas.

O planejamento e a gestão de um terminal de operações com contêineres constitui-se em uma das tarefas mais complexas dentro da indústria de transporte. Esta tarefa inclui não só os aspectos de planejamento da capacidade do terminal para o atendimento das demandas de cargas presentes e futuras, como, também, a gestão das operações diárias necessárias para o bom funcionamento das operações. Entre os aspectos de planejamento e gestão incluem-se aqueles ligados à preservação da qualidade ambiental.

Os três impactos mais relevantes são relativos a possíveis falhas no processo de planejamento e gestão do terminal. O maior impacto absoluto e relativo está ligado ao correto planejamento ao longo do tempo da capacidade do terminal de absorver, de maneira adequada, as demandas de carga movimentada através do mesmo.

O número ou capacidade insuficiente de equipamentos ou a indisponibilidade de equipamentos por falta de manutenção preventiva, causarão filas de espera para atracação de navios e atrasos na movimentação de contêineres. Da mesma forma, o mau planejamento das operações no terminal causará atrasos na liberação de berços de atracação.

Como conseqüência, haverá, em um primeiro momento, possível formação de filas de navios aguardando atracação. Em um segundo momento, haverá como conseqüência o aumento de frete para compensar o prejuízo na operação dos navios.

Este impacto negativo, possivelmente causará a redução futura do fluxo de navios para o terminal, trazendo sérios prejuízos aos operadores e, principalmente, à economia regional por redução da oferta de transportes marítimos. 

O caso específico da formação de filas de espera de caminhões aguardando triagem mostrar como os aspectos de gestão podem gerar impactos negativos para a operação do terminal com reflexos no meio externo. Estes impactos negativos podem ser listados como:

· Aumento do tempo de espera dos caminhões com o resultante reflexo no custo de transporte terrestre dos contêineres, além do desconforto aos motoristas,

· Necessidade de grandes áreas para os pátios de espera de caminhões, destinando áreas valiosas de operação do terminal para esta finalidade,

· Caso as áreas de espera não tenham capacidade suficiente, haverá formação de filas de caminhões nas áreas externas do terminal com prejuízo ao tráfego local. Caso as filas de espera se estendam para as áreas externas do mesmo, como é o caso da Avenida Frederico Pontes, não existirão áreas públicas com capacidade adequada para o estacionamento dos caminhões. Esta situação poderá ser agravada com a implantação do viaduto do Porto (ligação Porto - Dois Leões), pois a fila de espera estender-se-ia sobre a alça de acesso à Portaria 3.

Para uma análise da formação de filas de caminhões pode-se considerar o tempo total de espera como composto de dois tempos distintos, o tempo de espera para triagem e o tempo de espera para processamento da entrega ou retirada do contêiner. Este último tempo (de processamento) inicia-se com a entrada do caminhão no terminal para as inspeções necessárias, transporte para área de transferência e descarga do contêiner, ou similarmente, carga no caso de recebimento do contêiner. 

A análise das operações de um terminal mostra que o tempo para o processamento de entrega de um contêiner para embarque é sempre maior que o tempo de processamento para a retirada. O tempo de processamento será uma função da capacidade de atendimento do terminal refletida nas práticas e número de funcionários disponíveis para atendimento da demanda, bem como dos equipamentos para descarga ou carga de contêineres (empilhadeiras), seu transporte interno e seu empilhamento na área de armazenamento interno do terminal. Desta forma, a capacidade de atendimento do terminal tem importância fundamental para o estabelecimento do tempo total de espera e do tamanho da fila de espera para triagem.

Uma deficiência de planejamento inicial, das instalações do terminal poderá acarretar uma deficiência nas áreas de espera para a triagem, trazendo como reflexo um impacto negativo para as comunidades externas e usuários do sistema viário do terminal.

A análise mostra, também, como um deficiente planejamento e gestão do serviço de triagem, poderá acarretar filas de espera, com até algumas centenas de caminhões causando transtorno à movimentação de cargas, incômodos aos motoristas, prejuízos aos operadores logísticos e tendo como conseqüência final o encarecimento do frete terrestre, além dos impactos negativos para a vizinhança.

Outro aspecto ligado à gestão do terminal é referente a segurança das cargas armazenadas. Episódios de roubos de cargas trazem prejuízos aos proprietários das mesmas trazendo como conseqüência uma imagem negativa para o Porto e para a própria RMS. 

Segundo dados fornecidos pela Associação dos Exportadores Brasileiros - AEB, o roubo de carga está em expansão no Brasil, causando prejuízos da ordem de 
R$ 500 milhões anuais. O aumento de custo por parte das empresas de transportes atinge percentuais da ordem de 12 a 14% das receitas das empresas.

As áreas do terminal podem sofrer contaminações devido a uma variedade de situações, desde a gestão inadequada de resíduos sólidos e efluentes líquidos até a ocorrência do derramamento acidental de cargas perigosas. Em ambas as situações poderão ocorrer arrastes de contaminantes de áreas do terminal para o mar seja por inadequada capacidade de contenção de águas contaminadas ou por carreamento através de chuvas de áreas inadequadamente limpas.

10.14.2 Impactos Decorrentes de Acidentes com Navios

Nesta categoria foram grupados os seguintes impactos:

· colisão de navios com o ferry-boat, 

· colisão com outras embarcações em área de trânsito para o Porto,

· colisão com o cais na atracação/desatracação, 

· colisão de outras embarcações com navios em áreas de espera, e

· encalhe em área de trânsito para o Porto ou na manobra de entrada.

São impactos diretos, imediatos, locais, podendo ter conseqüências permanentes e irreversíveis dependendo de sua magnitude.

A BTS é a área de navegação de embarcações destinadas aos portos de Salvador e Aratu. Além destas embarcações e de embarcações utilizadas em serviços auxiliares dos portos e terminais, a BTS é navegada por um grande número de pequenas embarcações de recreio e de pesca. Além destas, a rota de aproximação e saída das embarcações que se destinam ou originam-se nos portos de Salvador e Aratu é cruzada pela linha de ferry-boat Salvador - Itaparica. Esta linha tem uma freqüência diária de 29 viagens nos dois sentidos perfazendo um total de 10.585 movimentações por ano.

O acesso de navios que demandam os portos de Salvador e Aratu é feito pelo canal de Salvador. A região de entrada deste canal tem profundidades que variam de 0 a 11 m, em regiões próximas à ilha de Itaparica e profundidades médias da ordem de 25 m, em regiões próximas à Salvador. A largura da parte mais profunda do canal, que será utilizada pelas embarcações de grande porte, pode ser considerada como sendo da ordem de 2 km. 

Os riscos relativos à navegação de embarcações, quando na BTS, podem ser grupados em três categorias de possíveis problemas: 

· Encalhes durante a navegação de entrada e saída ou de manobra;

· Colisões entre embarcações na região do canal e

· Colisões com o ferry-boat na região de manobra para entrada no Porto.

As condições meteorológicas prevalentes durante quase todo o ano na BTS são bastante favoráveis à operação de embarcações. Quando da ocorrência de ventos com velocidades superiores a 20 nós a Capitania dos Portos de Salvador suspende a entrada de navios na BTS.

· Freqüência de encalhes durante a navegação de entrada, saída ou manobra

A probabilidade da ocorrência de um encalhe quando da movimentação de entrada ou saída de embarcações é bastante baixa, pois a movimentação de embarcações de grande porte é sempre feita sob a supervisão do prático e, normalmente, com a assistência de rebocadores. Um possível cenário de acidente de encalhe pode resultar de falhas humanas e técnicas.

Possíveis falhas humanas resultam de ausência de controle apropriado por parte do supervisor da navegação podendo ser ocasionadas por uma variedade de situações tais como: distração do supervisor, ausência do mesmo na ponte de comando, cansaço, mal súbito, desconhecimento da capacidade de manobra do navio, efeito de ventos e correntes, entre outros. Dentre as possíveis falhas técnicas podemos citar a perda de controle do leme e a perda de controle da propulsão. 

A conseqüência mais severa de um encalhe é a ruptura do casco e o vazamento de um tanque de óleo. A título de ilustração, navios porta-contêineres de grandes portes, podem levar cerca de 6 mil toneladas de óleo combustível em seus tanques. Entretanto, a ocorrência de ruptura do casco não é o evento de maior probabilidade de ocorrência, pois em 70% dos casos de encalhe não há ruptura. Tal situação poderia ocorrer caso o encalhe ocorra nos bancos de coral da ilha de Itaparica. Entretanto, mesmo nesta situação, não é provável, tendo em vista a baixa velocidade de trânsito (5 nós) dos navios na BTS.

· Freqüência de colisão entre navios no canal

Este tipo de acidente poderá ocorrer entre navios entrando e saindo da BTS pelo canal de acesso. Da mesma forma, como citado anteriormente, as causas do acidente podem ser humanas ou técnicas. 

As conseqüências de uma colisão entre navios a velocidades de 5 nós dificilmente envolverão ruptura do casco. Dependendo do tipo de navio, por exemplo petroleiros ou propaneiros, a colisão poderá dar origem a um incêndio ou explosão, potencializando o impacto.

· Freqüência de colisão entre navios entrando ou saindo do Porto e o ferry boat

Este tipo de acidente poderá ocorrer devido à interferência da área de manobra dos navios entrando no Porto após sua ampliação e a rota de aproximação e saída do ferry boat. Tal possibilidade fica potencializada com a extensão do quebra-mar em mais 400 m. Os fatores de probabilidade são os mesmos citados anteriormente.

As regras da Capitânia dos Portos estabelecem as preferências de navegação quando dois navios podem estar em uma provável rota de colisão. No caso de ferry- boat e o navio entrando no Porto, segundo a regra, o navio sempre terá preferência. A colisão entre navios poderá ocorrer quando a embarcação que deverá ceder a passagem (o ferry) sofre uma falha de controle por razões humanas ou técnicas. Os fatores de probabilidades utilizáveis são os mesmos citados anteriormente. 

No caso de colisão entre o ferry e um navio manobrando, as conseqüências, de maior gravidades seriam para o ferry, possivelmente, com ferimentos ou morte para pessoas e danos aos veículos transportados. 

Navios porta-contêineres possuem uma grande superfície vélica ocasionada pelo empilhamento de contêineres acima do convés.

Durante as manobras de atracação/desatracação, em situações de ventos com rajadas fortes, poderão ocorrer impactos do navio com o cais, caso os rebocadores utilizados na manobra não tenham força de tração suficiente. Tal evento poderá causar danos ao navio, aos rebocadores e ao cais, com a possibilidade de queda de carga além de acidentes com pessoas envolvidas na faina de atracação / desatracação.

Outra possibilidade de acidente poderá existir com colisões entre o navio entrando no Porto e navios em áreas de espera próximas ao quebra-mar. Como apresentado anteriormente, as freqüências de ocorrência de possíveis acidentes são baixas mas não ausentes.

10.14.3 Impactos Decorrentes de Veículos Transportando Contêineres em Estradas e Vias Públicas

Foram elencados três impactos:

· acidentes com veículos transportando contêineres em vias públicas e rodovias. É um impacto direto, imediato, local, podendo ter conseqüências permanentes e irreversíveis, dependendo da magnitude do acidente.

· redução da capacidade das rodovias e vias públicas por trânsito de veículos pesados.

· ruídos e vibrações em vias públicas devido ao tráfego de caminhões.

Os dois últimos impactos listados são impactos diretos, de longo prazo, locais e regionais, permanentes e irreversíveis. Os impactos decorrentes do transporte de contêineres podem decorrer dos seguintes cenários: 

Queda do contêiner devido à fixação deficiente do mesmo na plataforma de transporte; as conseqüências deste acidente podem ser de elevada magnitude com o tombamento do contêiner sobre veículos vizinhos, ou, em seqüência, a colisão de veículos com o contêiner tombado na via.

Existe um crescente fluxo de contêineres provenientes do pólo petroquímico de Camaçari, transportando cargas perigosas. Acidentes com este tipo de carga potencializarão o impacto.

Embora o fluxo de caminhões transportando contêineres seja relativamente baixo, mesmo considerando a ampliação do Porto, um mau planejamento do recebimento da carga conteinerizada poderá acarretar um aumento da circulação de veículos pesados em certos horários, tanto nas vias públicas quanto nas rodovias, principalmente considerando que a maioria das cargas é proveniente do pólo petroquímico de Camaçari ou do pólo industrial de Aratu. É importante lembrar que o Porto situa-se em área urbana de Salvador.

A circulação de veículos pesados, dependendo do estado de conservação das vias, poderá transmitir ao solo ondas de choque em função da passagem dos veículos por irregularidades do piso. Em conseqüência, tem-se a transmissão de vibrações e geração de ruídos afetando as áreas próximas.

10.14.4 Impactos Decorrentes da Poluição pela Operação do Terminal

Foram elencados os seguintes impactos:

· descarte de resíduo sólido e líquido, de navios em área da BTS ou Porto, 

· redução da qualidade do ar na área do terminal, 

· vazamentos acidentais em operações de abastecimento de navios em área do Porto, 

· lavagem de tanques de navios em área da BTS ou Porto,

· descarga de lastro em área da BTS ou Porto, e

· lançamento de óleo e outras substâncias nocivas no mar em fainas de manutenção do navio.

Todos os impactos acima elencados são diretos, imediatos, locais, de duração indefinida e poderão ser irreversíveis se não forem tomadas medidas corretivas.

Dos impactos acima listados somente dois têm probabilidade maior de ocorrer: a redução da qualidade do ar e possíveis vazamentos acidentais em operações de abastecimento. Os demais impactos devem ser encarados como potenciais, e ocorrendo, constituem crimes previstos na legislação brasileira. 

A poluição pode ser qualificada como crime pela legislação brasileira, de acordo com a Lei 9.605, de 12 de fevereiro de 1998, que dispõe sobre as sanções penais e administrativas derivadas de condutas e atividades lesivas ao meio ambiente, tanto para aquele que polui, quanto para aquele que falhou em preveni-las.

As leis brasileiras são bastante rigorosas no tocante à poluição das águas ao longo da costa. É proibido lançar nas águas do Porto qualquer tipo de material, detrito, lixo, óleo ou substância poluente. Pesadas multas serão impostas aos infratores pelas autoridades marítimas, além de reclusão prevista em lei. É responsabilidade dos comandantes de navio assegurar que nenhum óleo ou água contaminada será bombeada ou derramada de bordo de seu navio.

Levantamentos feitos nos Estados Unidos mostram que a cada hora cerca de 
7.500 m3 de águas de lastro são lançadas em águas territoriais americanas. Águas de lastro podem ser uma fonte de organismos marinhos exóticos. Espécies exóticas podem comportar-se como espécies invasoras eliminando parte substancial da cadeia alimentar das espécies nativas causando alterações na biodiversidade local. 

A redução da qualidade do ar na área do terminal poderá decorrer da operação do sistema de geração de energia dos navios quando no Porto, da operação de equipamentos de movimentação e transporte interno de contêineres e, principalmente, dos caminhões que chegam ao terminal para entrega ou retirada de contêineres. A qualidade do ar poderá ser mais negativamente afetada caso existam longas filas de espera para triagem e, se durante a espera, os motoristas mantiverem os motores em funcionamento durante longo tempo. A operação de um motor diesel em vazio (”marcha lenta”) libera percentualmente uma maior quantidade de poluentes. O impacto foi classificado como relativamente importante face ao número não muito elevado de navios e caminhões que demandarão ao terminal e também em função das boas condições para dispersão de poluentes existente na região.

Os vazamentos acidentais de combustível podem ocorrer nas operações de abastecimento quando feitas na área do Porto. Embora a situação mais crítica ocorra quando de um acidente no abastecimento, com o derramamento de relativamente grandes quantidades de combustíveis, esta situação será a de menor probabilidade de ocorrência. A situação mais provável será a de pequenos derramamentos resultantes do fim do bombeio e recolhimento de mangotes quando pequenas quantidades de combustível podem ser lançadas á água, porém com uma freqüência relativamente alta, causando um problema crônico de poluição, mas, dificilmente detectável.

10.14.5 Impactos Decorrentes de Acidentes na Área do Terminal

· acidentes com veículos automotivos, equipamentos de transportes e equipamento de grande porte no interior do terminal,

· queda de carga no cais, empilhamento, carregamento / descarregamento de caminhões,

· acidentes com pessoas no terminal, quedas e afogamentos, e

· vazamento, incêndio, explosão envolvendo produtos perigosos em área do terminal ou navios.

São impactos diretos, imediatos, locais, de duração indefinida, podendo ser irreversíveis dependendo de suas magnitudes e da eficácia de medidas corretivas.

As operações de carga, descarga e movimentação interna de contêineres em um terminal podem ser a causa potencial de vários acidentes envolvendo ferimentos e possivelmente morte de trabalhadores, bem como a perda de equipamentos e cargas. As causas mais freqüentes de acidentes em terminais de contêineres podem ser listadas como:

· Atropelamento de trabalhadores por veículos do terminal como empilhadeiras, caminhões de transporte, entre outros;

· Acidentes envolvendo queda de trabalhadores e afogamentos; e

· Acidentes durante o manuseio de contêineres.

As causas mais freqüentes de acidentes envolvendo atropelamentos por equipamentos de movimentação de contêineres, estão ligadas à falta de visibilidade por parte dos operadores, dos trabalhadores transitando ou executando tarefas nas imediações dos veículos e, também, por falta de sinais de alerta emitidos quando da movimentação dos veículos. O risco causado pela falta de visibilidade muitas vezes é agravado pela demarcação deficiente ou o desrespeito de faixas de trânsito para veículos ou pessoas. Outro fator agravante do risco de atropelamento é a desobediência aos limites de velocidade impostos para a circulação de veículos no terminal.

As causas mais freqüentes de acidentes envolvendo quedas de trabalhadores estão ligadas ao trabalho no topo da pilha de contêineres quando de sua descarga ou carga no navio. A operação envolve a retirada ou colocação de grampos de fixação e a fixação ou remoção dos cabos de içamento. 

Os acidentes durante o manuseio de contêineres podem envolver desde queda de contêineres quando de seu içamento, transporte ou empilhamento, até colisões com trabalhadores, equipamentos ou estruturas do terminal. A queda de contêineres no cais ou no mar, além de acarretar possíveis ferimentos e mortes, dependendo do tipo de carga, poderá acarretar contaminações por substâncias perigosas e risco de explosões. 

10.14.6 Outros Impactos

Estes impactos foram classificados como de alguma importância:

· ruídos e vibrações devido às operações do terminal. É um impacto direto, duração indefinida, local, permanente e irreversível;

· contaminação por moléstias infecto-contagiosas. É um impacto direto, duração indefinida, local, potencialmente permanente e reversível;

· suspensão do substrato do fundo marinho em movimentações e fundeio de embarcações. É um impacto direto, duração indefinida, local, permanente e irreversível; e

· acidentes nas operações de embarque / desembarque de pessoas e preparação para reboque. É um impacto direto, duração indefinida, local, permanente e potencialmente irreversível dependendo da magnitude do acidente.

As operações do terminal ocorrem durante as 24 horas do dia. Os ruídos, devido à operação do terminal, derivam da operação dos equipamentos de movimentação vertical e horizontal de contêineres e, principalmente, de caminhões que chegam ao terminal para entrega ou retirada de contêineres. A região do Porto apresenta durante o dia intenso movimento de veículos inseridos no sistema de circulação viária local, produzindo um nível de ruído certamente superior ao produzido pelas operações do terminal. O nível de ruído produzido durante o período noturno, face ao uso e ocupação do solo do local não acarretará incômodo aos moradores.

Contaminação por moléstias infecto-contagiosas transmitidas por tripulantes dos navios aportados no terminal à população local e destes para os tripulantes, deve ser entendida como um impacto potencial, com pequena probabilidade de ocorrência, desde que sejam seguidas as normas e regulamentos relativos a Saúde dos Portos.

Movimentações de embarcações, no trânsito pelo canal de entrada ou na área do Porto, podem acarretar a re-suspensão de sedimentos do fundo marinho. Isto é especialmente pertinente para embarcações de grande calado, como as esperadas após a dragagem e ampliação do terminal. A área mais sensível é a do canal de acesso. Entretanto, esta área apresenta profundidades médias da ordem de 25 m, havendo, assim, risco muito pequeno de ocorrência de re-suspensão, principalmente pelas embarcações navegando a 5 nós. A re-suspensão acarreta a turbidez da água, diminuindo a quantidade de luz que penetra na coluna de água, com impacto na flora marinha. A magnitude deste impacto é justificada pela freqüência relativamente reduzida de navios de grande porte que devem utilizar o terminal e pela pequena diversidade e alta dominância de espécies na área do Porto.

O lançamento de ancora em lugares de fundeio pode danificar a flora e fauna marinha através do impacto direto do ferro ou do arrasto do mesmo. O lançamento de ancora para fundeio ocorre em áreas de espera para entrada na barra ou para liberação de berço de atracação.

10.15 Impactos Positivos Decorrentes da Operação da Ampliação do Porto

O Quadro VI-B apresenta os impactos positivos decorrentes da operação do Porto. Eles, também, foram hierarquizados pelo nível de importância relativa (NIR) e nível de importância absoluta (NIA).

	Quadro Vl-B IMPACTOS POSITIVOS DECORRENTES DAS AÇÕES DE OPERAÇÃO
	NIR
	NIA

	aumento do potencial de movimentação de contêineres pelo Porto
	+5
	449

	aumento de emprego e renda em serviços de operações logísticas 
	+4
	381

	aumento de emprego e renda em operações portuárias
	+4
	363

	aumento de emprego e renda em serviços de transporte terrestre de contêineres
	+4
	350

	aumento do porte das embarcações porta contêineres que aportam em Salvador
	+4
	338

	aumento de emprego e renda em serviços de suprimentos de navios
	+3
	291

	aumento de emprego e renda em operações de praticagem e reboque de navios
	+3
	259

	atividades de lazer da tripulação
	+1
	74


Estes oito impactos positivos são interligados, pois o aumento do potencial de movimentação de contêineres e o aumento de emprego e renda e possibilidade de receber embarcações de maior porte alavancam a economia local e regional, aumentando os percentuais das populações que recebem massa salarial entre 1 a 7 salários mínimos.

Estes impactos também influem numa maior arrecadação de impostos municipais e estaduais. A atividade de lazer da tripulação gera impactos positivos na economia local, considerando-se as compras e uso de outros equipamentos de serviços (bares e restaurantes). São impactos diretos e indiretos, de longo prazo, regionais, permanentes e irreversíveis.

11 MEDIDAS MITIGADORAS 

Conforme a Resolução CONAMA nº 01/86, as ações impactantes deverão, de certa forma, serem mitigadas (no caso de serem negativa) ou potencializadas (no caso de serem positiva), se for possível. 

As medidas mitigadoras mais importantes, referenciadas aos impactos críticos, foram identificadas em função dos objetivos e metas estabelecidos para cada impacto.

Com base nesses impactos críticos deverão ser definidos os responsáveis dos diferentes órgãos envolvidos com a Política de Proteção do Porto de Salvador, uma vez que estas medidas são de responsabilidade tanto da CODEBA como dos órgãos ambientais, da Marinha e até mesmo da própria comunidade. A comunidade deverá ser previamente informada sobre o empreendimento: fase da obra, incômodo previsto, duração da obra e benefícios decorrentes da implantação do empreendimento. 

Estas medidas, aqui apresentadas, definem um programa mínimo de ações mitigadoras dos impactos ambientais provocados pelo empreendimento. Diante da análise de impactos realizada, foi possível extrair os elementos que deverão nortear a estruturação de um Programa Ambiental do empreendimento.

Alguns estudos deverão ser preparados em complementação ao projeto executivo para que estejam concluídos quando no início das obras da ampliação da área do Porto. As medidas mitigadoras ambientais são classificadas com base nos objetivos e o caráter do impacto a ser considerado (positivo ou negativo) como: (a) preventiva; (b) corretiva; (c) compensatória e (d) maximizadora e/ou potencializadora.

As medidas mitigadoras, apresentadas a seguir, permitem a estruturação dos programas ambientais das obras de ampliação do Porto. 

11.1 Medidas Mitigadoras para os Impactos Negativos Decorrentes das Ações de Implantação do Empreendimento

A CODEBA deverá instituir um sistema de atendimento à comunidade objetivando esclarecer quanto ao andamento das obras e ouvir a comunidade quanto as suas reclamações. Este sistema deverá ter ampla divulgação antes mesmo do início da implantação do empreendimento.

11.1.1 Medidas Preventivas

Estas medidas visam minimizar os impactos nos diversos compartimentos ambientais. Estas medidas devem ser estabelecidas antes do início das obras, sempre que for possível e viável.

Ruídos, Vibrações, Poeiras Fugitivas e Qualidade do Ar 

· identificação do tipo de ocupação (residencial e serviços);

· estado de conservação dos imóveis que poderão ser afetados pelas vibrações.

Antes do início da fase de estaqueamento a empreiteira contratada deverá fazer um levantamento da qualidade das edificações e de seu estado de conservação (p.ex.: existências de fissuras e trincas em geral) das edificações em áreas que poderão ser atingidas por vibrações durante o estaqueamento. Deverá ser apresentado ao empreendedor, um relatório contendo os resultados deste levantamento e identificando possíveis edificações sujeitas a danos. Para os imóveis mais críticos deverá ser feita uma análise para verificar a necessidade de eventuais escoramentos ou reforços estruturais. 

As vibrações induzidas pelo tráfego de caminhões carregados (principalmente pedras), são basicamente decorrentes de impactos provocados pelos veículos, quando os mesmos passam por irregularidades no leito carroçável da via. Estes impactos propagam-se pelo solo podendo ocasionar trincas e fissuras em edificações ao longo da via.

Como medida preventiva, para minimizar o dano às edificações deverá ser feito um planejamento da rota dos mesmos, evitando-se o tráfego em ruas estreitas e com edificações sensíveis a danos. O pavimento das vias da rota escolhida deverá estar e ser mantido em perfeitas condições. Deverão ser estabelecidos limites de velocidade compatíveis com o porte dos caminhões e vias trafegáveis.

Deverão ser estabelecidos horários (do dia) adequados para início e fim das atividades de estaqueamento. 

Para evitar o arraste de solo do canteiro de obra pelos pneus de caminhões em caso de chuva (lama), as áreas de trânsito de caminhão deverão ser convenientemente recobertas, minimizando o carreamento de material pelos pneus dos caminhões que saem do canteiro. Outra origem de emissão de poeiras fugitivas é a proveniente de caminhões que transportam materiais “com finos” que podem ser liberados durante o percurso. Para tanto é necessário que estes caminhões transitem devidamente cobertos por lona.

Os equipamentos e veículos utilizados nas várias fases da obra e que sejam acionados por motores de combustão interna, deverão ter seus padrões de emissão em conformidade com o PROCONV - Programa de Controle do Ar por Veículos Auto-Motores, estabelecido pela Resolução CONAMA nº 18/86. Além disto deverão ser estabelecidas normas de procedimento de modo a proibir a permanência em “marcha lenta” de equipamentos que não estão em período de operação.

Aumento do Volume de Tráfego

Deverá ser feita uma programação de entrega de insumos, evitando a concentração de tráfego em horários de “pico” das avenidas lindeiras ao Porto (Frederico Pontes, Jequitaia e da França).

Deverá existir uma área de espera para caminhões e veículos que atendem a obra, de modo a evitar filas em vias públicas.

Deverá haver uma coordenação com a Superintendência de Engenharia de Tráfego (SET) para estabelecer diretrizes visando minimizar este impacto.

Focos de Incêndio em Áreas do Canteiro

Deverá ser feito o estabelecimento de áreas destinadas a fumantes. Também deverá ser feita uma conscientização dos trabalhadores quanto ao perigo de incêndio na área do Porto e no controle de focos na área do canteiro. Deverá ser estabelecido para o canteiro um “mapa de risco de incêndio” para as várias áreas do canteiro, indicando áreas críticas.

Deverá ser estabelecido um sistema de emergência local, treinamento e organização dos trabalhadores em brigadas de incêndio para o combate a focos de incêndios. Este sistema deverá estar inserido no Plano de Ações Emergenciais (PAE) existente no Porto.

Contaminações Provenientes da Operação do Canteiro

Os resíduos sólidos gerados durante a implantação do canteiro e locais de intervenção da obra devem ser classificados e ter um plano de disposição adequado à sua natureza.

Todos os resíduos sólidos gerados nos canteiros serão inicialmente segregados. Embalagens de alumínio, plástico, vidro, outros metais, papelão e papel serão armazenados temporariamente em containeres apropriados, tendo seu volume inicial, sempre que possível, diminuído para otimizar espaço e deverão ser entregues ao serviço público de coleta. Os resíduos orgânicos (restos de comidas) serão dispostos adequadamente evitando a proliferação de insetos e animais daninhos e também serão entregues ao sistema público de coleta.

Caso não seja possível ligação à rede de esgoto existente, os sanitários deverão ser do tipo químico e deverão ser mantidos em boa qualidade de higiene. A disposição dos efluentes deve ser feita por empresa devidamente licenciada e contratada para este fim. Os efluentes domésticos deverão ser encaminhados para uma fossa séptica caso não seja possível seu lançamento na rede pública.

As áreas onde possa haver contaminação do solo (e, posteriormente, das águas) por efluentes industriais provenientes da manutenção e abastecimento de veículos e equipamentos, deverão ser impermeabilizadas e efluentes provenientes destas áreas deverão ser encaminhadas para um sistema de tratamento que compreenderá caixas de separação de óleos e graxas e de sólidos em suspensão.

Os óleos lubrificantes usados serão, temporariamente, dispostos em reservatórios localizados em áreas abrigadas, sendo, posteriormente, conduzidos, para locais apropriados, para reciclagem ou disposição final.

Os tanques, ou tambores de armazenamento de diesel devem ser colocados em dique de contenção com capacidade suficiente para conter o volume total de diesel armazenado.

A empresa responsável pela dragagem deverá utilizar meios adequados e seguros para prevenir derramamentos de combustíveis durante o abastecimento da draga quando a mesma estiver em operação. Estes procedimentos, juntamente com uma análise dos riscos envolvidos deverão ser apresentados a CODEBA, para aprovação.

Acidentes com Trabalhadores e Colisões entre Embarcações e com Linhas de Recalque

Como medida preventiva, a empreiteira deverá elaborar um Plano de Segurança de Trabalho incluindo um mapa de riscos cobrindo as várias fases da obra, sinalizando os riscos potenciais e com a indicação dos EPI’s adequados. Como parte do Plano deverá existir um programa de treinamento e conscientização dos trabalhadores sobre os riscos e uso adequado dos EPI’s. Os EPI´s deverão existir em quantidade suficiente e estarem em bom estado de conservação. Deverá haver uma fiscalização permanente do uso dos EPI’s.

Como prevenção de acidentes com a draga e com as linhas de recalque, deverão ser adotados os procedimentos conforme o Regulamento para Sinalização Náutica (NORMAN 17, aprovada pela Portaria nº 94/DHN de 19/08/2004.). As linhas de recalque deverão ser convenientemente sinalizadas para alertar, em qualquer condição atmosférica, a presença das mesmas.

11.1.2 
Medidas Corretivas

São as medidas que deverão ocorrer quando houver um impacto negativo e o mesmo deverá ser mitigado através da correção do impacto ocorrido, voltando à situação existente anteriormente na área impactada.

Ruídos e Vibrações

Caso ocorra um dano comprovado às propriedades do entorno da obra, estas deverão ser prontamente e devidamente corrigidas pela empreiteira.

Vazamentos de Óleos e Graxas

Caso ocorra o acidente, a CODEBA deverá ser prontamente comunicada e feita a remediação através de processo devidamente aprovado pelo órgão ambiental. Eventuais solos contaminados deverão ser devidamente acondicionados e encaminhados à disposição final adequada.

Em caso de ocorrer vazamento de óleo durante a atividade de dragagem, a empresa contratada deverá adotar o procedimento padrão da CODEBA, que consiste em informar imediatamente ao CDM (Centro de Defesa Marinha) a ocorrência de acidente com vazamento de óleo.

Acidentes com Trabalhadores

Como medidas corretivas no caso de acidentes com trabalhadores deverão estar previstos: 

· triagem no canteiro de obras, avaliando a severidade das conseqüências do acidente;

· estabelecimento de locais para pronto atendimento emergencial e

· disponibilidade de meios de remoção para locais de atendimento de emergência.

Alteração da Qualidade do Ar (poeiras fugitivas)

As poeiras podem ser originarias de insumos transportados pelos caminhões e/ou por arraste de materiais originados dos solos do canteiro de obra. Como medida corretiva, quando não for possível sua prevenção através de meios adequados (lonas nos caminhões), deverão ser devidamente lavadas as áreas afetadas, principalmente no viário urbano. Em caso de chuvas poderá haver arraste de lama, através dos pneus de caminhões que saem do canteiro de obras. Neste caso, como medida corretiva, deverão ser instalados meios de limpeza dos pneus antes que os mesmos atinjam o viário urbano.

11.1.3 
Medidas Compensatórias

São aquelas que quando o impacto não pode ser prevenido nem corrigido, deverão, de alguma forma, compensar os compartimentos ambientais, de maneira previamente estabelecida.

Como medida compensatória para a ampliação do Porto, a equipe multidisciplinar que elaborou este EIA propõe um estudo e a realização da revegetação das encostas entre as cidades Alta e Baixa de Salvador. Esta medida visa conter o avanço da ocupação destas encostas, que em muitos lugares já apresentam o solo nu, ocasionando ocorrências de erosões e ravinamento.

11.2 Medidas Mitigadoras para os Impactos Negativos Decorrentes das Ações de Operação do Empreendimento

11.2.1 Medidas Preventivas

Impactos Decorrentes do Planejamento e Gestão do Terminal

Deverá ser implantado o Plano de Gestão do Terminal, abrangendo aspectos operacionais e ambientais ligados à operação do terminal. Deverá cobrir, entre outros aspectos:

· projeções de demandas de carga;

· metas de qualidade dos serviços do terminal;

· indicadores de qualidade de operação e ambiental; 

· gerenciamento de resíduos e efluentes; 

· gerenciamento das ações de prevenção de acidentes com trabalhadores e

· gerenciamento das ações de emergências no terminal (PAE).

Este Plano deverá ser mantido permanentemente atualizado, com a emissão de indicadores de qualidade sendo elaborado periodicamente e divulgados para os usuários do terminal e para a autoridade portuária.

O Plano deverá abranger os aspectos de atendimento às demandas de cargas projetadas e ,também, os aspectos de controle ambiental.

Impactos Decorrentes de Acidentes com Navios

Deverão ser estabelecidos normas e procedimentos e implantadas sinalizações adequadas, em conjunto com a Autoridade Naval, de modo a prevenir acidentes. Estas normas e procedimentos deverão ser rigorosamente cumpridos e fiscalizados.

Deverá ser estabelecida uma “comunicação rádio” direta entre a administração do terminal e a central de operações do ferry-boat, de modo a coordenar as entradas e saídas de navios dos terminais com a operação do ferry-boat.

Impactos Decorrentes de Acidentes com Pessoas

Além dos aspectos cobertos pelo Plano de Gestão, deverão existir EPI’s adequados, em número conveniente e bem conservados. Deverão existir campanhas de conscientização e treinamento dos funcionários, além de fiscalização quanto ao uso dos EPI’S.

11.2.2 Medidas Corretivas

Impactos de Acidentes Decorrentes de Emergências na Área do Terminal

A operadora do terminal deverá ter meios para um primeiro atendimento imediato de possíveis conseqüências decorrentes de emergências na área do terminal. As possíveis emergências devem estar contempladas no Plano de Gestão e deverá compreender, entre outras: acidentes com pessoas, acidentes com cargas, incêndios e explosões e vazamento em operações de abastecimento. 

11.2.3 Medidas Compensatórias

Como compensação são propostas duas medidas:

Instalação de um Centro de Atendimento e Apoio ao Caminhoneiro

Para atendimento desta medida é proposto que seja construído, junto ao pátio de triagem uma instalação contendo área de descanso, sanitários completos, lanchonete, onde os motoristas que aguardam sua “chamada” para triagem possam fazer esta espera de forma confortável. 

Apoio aos Pescadores da Rampa do Mercado Modelo

Estes pescadores que têm como base a rampa do Mercado Modelo exercem suas atividades preferencialmente dentro da BTS, utilizando para isto barcos a remo. Esta comunidade está implantando uma Associação de Pescadores.

Será necessária a existência de instalações adequadas para o funcionamento da Associação e treinamentos adequados para o exercício do cooperativismo. O SEBRAE ou outras entidades ligadas ao cooperativismo deverão ser contatadas para serem “facilitadores” nesta tarefa de implantação da cooperativa.

11.3 Medida Maximizadora e/ ou Potencializadora

Os impactos positivos durante a implantação e operação do empreendimento, deverão, sempre que possível, ser maximizados e/ou potencializados de forma que o empreendimento possa melhor contribuir para a sua implantação.

A geração de empregos temporários durante a implantação do empreendimento para ser potencializado, sempre que possível, deve-se contratar o máximo de mão-de-obra de pessoal disponível em Salvador, preferencialmente, de áreas vizinhas ao empreendimento. A responsabilidade do atendimento a esta medida será da(s) empresa(s) contratada(s) para a implantação da ampliação. 

A geração de empregos e renda em função de fornecimentos de insumos e serviços, durante a implantação do empreendimento, também pode ser potencializada utilizando-se, sempre que possível, empresas de fornecimento de insumos e serviços da RMS ou do estado da Bahia. A responsabilidade do atendimento a esta medida, também, será da(s) empresa(s) contratada(s) para a implantação da ampliação do Porto.

Já na fase de operação do Porto, a potencialização dos impactos positivos ocorrerá à medida que haja um esforço da CODEBA (ou da empresa operadora do Porto) em estar em “melhoria contínua” de seus empregados atendendo uma demanda que poderá estar sempre em crescimento graças a um atendimento cada vez melhor e mais eficiente.

12 PROGRAMAS AMBIENTAIS

Este capítulo abordará os programas de acompanhamento e monitoramento que deverão estar implementados na fase de implantação da ampliação do Porto, de forma que todo e qualquer impacto decorrente do empreendimento possa ser acompanhado. 

Pela análise dos impactos foi possível observar que quando as medidas mitigadoras estão presentes e efetivas, muitos impactos negativos são minimizados, anulados ou até passam a ser impactos positivos. Isto demonstra a importância destes programas de acompanhamento e monitoramento.

12.1 Programa de Gestão Ambiental - PGA 

12.1.1 Justificativa

Este programa está relacionado à análise de impactos realizada ao longo do Estudo de Impacto Ambiental. O programa visa fornecer ao empreendedor uma estrutura capaz de garantir a utilização das técnicas mais apropriadas de manejo e recuperação ambiental em cada situação, e de garantir a implantação e acompanhamento dos demais programas de prevenção, mitigação e compensação e dos planos de monitoramento.

12.1.2 Objetivos

O objetivo geral do Programa de Gestão Ambiental é prover mecanismos eficientes para garantir a execução e o controle das ações e atividades planejadas, assim como a adequada condução ambiental do empreendimento.

12.1.3 Diretrizes

O Programa de Gestão Ambiental visa estabelecer os seguintes procedimentos:

· Mecanismos de acompanhamento das ações preventivas, mitigadoras e/ou compensatórias por equipe técnica formada por profissionais especializados;

· Procedimentos e instrumentos técnico-gerenciais, para garantir a implementação das ações propostas nos Planos de Monitoramento; e

· Mecanismos de Supervisão Ambiental.

O Programa de Gestão Ambiental deverá ser desenvolvido ao longo do período de implantação e operação do empreendimento. Será conduzida por uma equipe de técnicos, liderada por um Coordenador Geral que será responsável pelo seu gerenciamento.

12.2 Programa de Monitoramento da Qualidade da Água

12.2.1 Justificativa

Pelas características das obras a serem executadas para a implantação do empreendimento e, posteriormente, o tipo de operação do mesmo, com intervenção direta em mar (atividade portuária), faz-se necessário à elaboração e implementação de um plano detalhado para o monitoramento da qualidade das águas da Baía, de maneira a controlar possíveis alterações nos parâmetros de qualidade existentes que venha a comprometer os ecossistemas locais. 

Para um eficaz Programa de Monitoramento das águas do entorno do empreendimento, sugere-se a adoção de estações de amostragem periódica na Baía. Os parâmetros mais importantes a monitorar são: oxigênio dissolvido (OD), demanda bioquímica de oxigênio (DBO), turbidez, pH, temperatura e salinidade, óleos e graxas e níveis teores de matéria orgânica total e particulada. 

Também sugere que, para uma comparação com a qualidade ambiental atual, ocorra um levantamento prévio, utilizando os mesmos pontos amostrais, antes do início da fase de implantação, permitindo a obtenção de valores de referência. Assim, o Plano deverá iniciar antes das primeiras obras de implantação do empreendimento, perpetuando-se durante toda sua operação. Sugere-se a adoção de amostragens trimestrais, que poderão, por decisão do órgão ambiental, passar a ocorrer semestralmente, após o início da operação do empreendimento.

Um sistema de controle e alerta – composto de diretrizes de ação definidas se constatada alguma oscilação inesperada dos itens monitorados – deve estar delineado e disponível para ativação permanente, permitindo a busca imediata das condições normais em casos pontuais e a pesquisa de alternativas em casos de aumento gradual e constante de alguns itens.

Muito importante também é o cumprimento da Legislação Portuária, no que diz respeito à limpeza e conservação de navios, e da Legislação Ambiental, que dispõe sobre a proteção dos recursos hídricos contra agentes poluidores. 

12.2.2 Objetivos

Este programa tem por objetivo monitorar, periodicamente, a qualidade das águas da Baía de Todos os Santos na área de influência direta da implantação e operação do empreendimento, ou seja, nos berços-de-atracação, bacia-de-evolução e canal-de-acesso dos navios, bem como nas áreas adjacências, de maneira a prevenir e controlar possíveis alterações dos níveis dos paramentos físicos e químicos atualmente existentes. 

12.2.3 Diretrizes

· Estabelecer a malha de pontos a serem amostrados periodicamente durante a implantação e operação do empreendimento, com definição das coordenadas geográficas e planas UTM de cada ponto;

· Estabelecer os procedimentos a serem executados para a coleta, armazenagem e transporte das amostras;

· Definir a periodicidade das coletas e os parâmetros físico-químicos a serem analisados de acordo com o que estabelece a legislação vigente; e

· Estabelecer a estrutura do relatório técnico a ser elaborado para a apresentação dos dados coletados e analisado. 

12.3 Programa de Monitoramento dos Sedimentos

12.3.1 Justificativa

As obras a serem realizadas contemplam atividades de dragagem para aprofundamento do calado da região de atracação, manobra e canal-de-acesso dos navios, com lançamento do material através de aterro hidráulico para a formação da retroárea do futuro pátio.

Mesmo sendo o material dragado lançado em área confinada (aterro com dique de contenção), para minimizar possíveis efeitos negativos destas atividades, será necessário elaborar e implementar, durante a execução das obras, um programa para monitorar a qualidade dos sedimentos a serem dragados e avaliar os efeitos na região de intervenção e adjacência, de maneira a fornecer subsídios para as alterações necessárias no processo de dragagem e disposição para evitar os impactos significativos à biota.

12.3.2 Objetivo

A execução deste programa tem por objetivos específicos:

· detectar possíveis efeitos deletérios sobre a biota e os processos ecológicos na região de dragagem;

· evidenciar tecnicamente, através de parâmetros químicos e biológicos, que a eventual dispersão de sedimentos dragado da área de aterro não provoca impactos significativos à biota nas áreas adjacentes;

· subsidiar o gerenciamento ambiental das atividades de dragagem, a fim de minimizar eventuais danos ao ambiente

12.3.3 Diretrizes

O monitoramento deverá ter a duração da atividade de dragagem e lançamento de material prevista no cronograma das obras contemplando:

· Monitoramento da qualidade dos sedimentos da área sob influência de possíveis plumas resultantes de dispersão de material do aterro;

· Monitoramento da qualidade da água de fundo e da coluna d’água durante as atividades de dragagem;

· Monitoramento das comunidades demersais-bentônicas em áreas sob influência de possíveis plumas de material dragado;

· Monitoramento das comunidades bentônicas e de fundo consolidado na área sob a influência da pluma de material dragado;

· Biomonitoramento da bioacumulação de contaminantes no tecido de organismos marinhos; e

· Monitoramento da pluma de material dragado.

Durante a execução das obras de dragagem deverão ser realizadas coletas de sedimentos superficiais nos pontos a serem definidos no programa de monitoramento, para análises físicas e químicas e, caso necessário, os ensaios ecotoxicológicos.

O programa de monitoramento deverá conter todos os parâmetros físico-químicos a serem avaliados, como: metais; compostos orgânicos e nutrientes nos sedimentos, além da caracterização granulométrica, bem como a periodicidade das análises nos sedimentos.

As análises físicas e químicas dos sedimentos deverão seguir as exigências da Resolução CONAMA 344/04, devendo ser realizadas em laboratórios que possuam esses processos de análises credenciados pelo Instituto Nacional de Metrologia (INMETRO).

12.4 Programa de Monitoramento da Biota Aquática

12.4.1 Justificativa

As atividades necessárias à implantação e operação do empreendimento poderão causar modificações nos habitats ocupados por algumas espécies encontradas em sua área de influência. Assim, um Programa de Monitoramento pode atuar na avaliação periódica da composição, densidade e biomassa da fauna local, parâmetros que podem ser úteis para a detecção e controle de eventuais situações de deterioração ambiental.

12.4.2 Objetivos

Os objetivos a serem alcançados são:

· Consolidar os padrões de distribuição da ictiofauna no estuário;

· Avaliar as alterações nos padrões de distribuição das espécies faunísticas; e

· Correlacionar as informações obtidas com fatores ambientais e impactantes.

12.4.3 Diretrizes

O trabalho, a ser desenvolvido em pontos estratégicos, será dividido nas seguintes etapas:

· Monitoramento faunístico, considerando todas as espécies coletadas nos arredores do empreendimento;

· Seleção de espécie bio-indicadora representante da ictiofauna; e

· Monitoramento macroscópico dos estágios de maturação das gônadas e dos níveis de repleção (estado de estar repleto) estomacal da espécie bio-indicadora selecionada.

Desta forma, o programa deverá iniciar antes das primeiras obras de implantação do empreendimento, perpetuando-se durante toda sua operação. Sugere-se, também, a adoção de amostragens trimestrais, seguindo os períodos de sazonalidade observados em meios bióticos. Escolhidos os organismos bio-indicadores, sugere-se, ainda, que a freqüência amostral seja semestral, espaçamento considerado suficiente para atender aos objetivos pretendidos.

12.5 Programa de Recuperação de Áreas Degradas

Para a implantação do empreendimento serão executadas obras de dragagem nas áreas de atracação, manobra e canal-de-acesso dos navios, com o lançamento do material dragado na retroárea para a formação do futuro porto, como também a construção de cais-de-atracação e ampliação do quebra-mar.

Para a construção do enrocamento de contenção do aterro da retroárea e ampliação do quebra-mar, será utilizado material proveniente de pedreiras devidamente licenciadas e com os seus Planos de Recuperação de Área Degradada - PRAD aprovados pelos órgãos ambientais.

Desta forma, o presente estudo não contemplará nenhuma proposta para a implementação de futuros Planos de Recuperação de Área Degradas. 

12.6 Programa de Gerenciamento de Resíduos Sólidos e Efluentes

12.6.1  Justificativa

Preservar o meio ambiente durante a fase de obras ou da operação do Terminal de eventuais poluições/contaminações tanto em terra com por mar ocasionada pelo despejo indevido de resíduos sólidos e/ou líquidos.

12.6.2 Objetivos

O detalhamento das ações para a gestão dos resíduos sólidos e efluentes decorrentes das atividades no mar e em terra durante a construção e pós-operação dos materiais utilizados ou retirados do empreendimento e dos rejeitos domésticos gerados pelos trabalhadores. 

12.6.3 Diretrizes

O Programa de Gerenciamento de Resíduos Sólidos e Efluentes deverá considerar duas fases distintas:

· Primeira fase: durante a etapa de implantação do empreendimento e;

· Segunda fase: na etapa operacional do Terminal.  

Neste sentido, o Plano de Gerenciamento de Resíduos Sólidos deverá ser desenvolvido em atendimento a RESOLUÇÃO Nº 307, DE 5 DE JULHO DE 2002, que estabelece diretrizes, critérios e procedimentos para a gestão dos resíduos da construção civil com o objetivo de atingir a redução dos impactos ambientais gerados pelos resíduos oriundos da construção civil e a resolução CONAMA nº 5, de 5 de agosto de 1993, bem como os dispositivos legais incluídos na Resolução RDC nº 217, de 21 de novembro de 2001 – ANVISA, específicos para o manuseio de resíduos sólidos em ambientes portuários.

- Primeira Fase: Durante a Fase de Construção do Empreendimento

Considerando que os geradores de resíduos da construção civil devem ser responsáveis pelos resíduos das atividades de construção, reforma, reparos e demolições de estruturas e estradas, bem como por aqueles resultantes da remoção de vegetação e escavação de solos. o Plano de Gerenciamento deverá estabelecer: as diretrizes, os critérios e os procedimentos para a gestão dos resíduos da construção civil, disciplinando as ações necessárias de forma a minimizar os impactos ambientais.

- Constam do Plano Integrado de Gerenciamento de Resíduos da Construção Civil:

I - 
as diretrizes técnicas e procedimentos para o Programa de Gerenciamento de Resíduos da Construção Civil a serem elaborados pelos grandes geradores, possibilitando o exercício das responsabilidades de todos os geradores;

II - 
o cadastramento de áreas, públicas ou privadas, aptas para recebimento, triagem e armazenamento temporário de grandes volumes, em conformidade com o porte da área urbana municipal, possibilitando o posterior beneficiamento;

III -
o estabelecimento de processos de licenciamento para as áreas de beneficiamento e de disposição final de resíduos;

IV - 
a proibição da disposição dos resíduos de construção em áreas não licenciadas;

V -
o incentivo à reinserção dos resíduos reutilizáveis ou reciclados no ciclo produtivo;

VI - 
a definição de critérios para o cadastramento de transportadores;

VII - 
as ações de orientação, de fiscalização e de controle dos agentes envolvidos; e

VIII - as ações educativas visando reduzir a geração de resíduos e possibilitar a sua segregação.

Os resíduos da construção civil serão destinados das seguintes formas:

I - Classe A: deverão ser reutilizados ou reciclados na forma de agregados, ou encaminhados a áreas de aterro de resíduos da construção civil, sendo dispostos de modo a permitir a sua utilização ou reciclagem futura;

II - Classe B: deverão ser reutilizados, reciclados ou encaminhados a áreas de armazenamento temporário, sendo dispostos de modo a permitir a sua utilização ou reciclagem futura;

III - Classe C: deverão ser armazenados, transportados e destinados em conformidade com as normas técnicas especificas.

IV - Classe D: deverão ser armazenados, transportados, reutilizados e destinados em conformidade com as normas técnicas especificas.  

O Programa de Gerenciamento de Resíduos Sólidos deverá contemplar as seguintes etapas:

I - caracterização: nesta etapa o gerador identificará e quantificará os resíduos;

II - triagem: realizará, preferencialmente, pelo gerador na origem, ou ser realizada nas áreas de destinação licenciadas para essa finalidade, respeitadas as classes de resíduos estabelecidas no art. 3º da Resolução 307 – CONAMA de 2002;

III - acondicionamento: o gerador garantirá o confinamento dos resíduos após a geração até a etapa de transporte, assegurando em todos os casos em que sejam possíveis, as condições de reutilização e de reciclagem;

IV - transporte: será realizado em conformidade com as etapas anteriores e de acordo com as normas técnicas vigentes para o transporte de resíduos;

V - destinação: deverá ser prevista de acordo com o estabelecido nas legislações vigentes.

No caso dos efluentes líquidos em especial os oriundos de esgoto deverão ser utilizadas fossas sépticas e/ou sanitários químicos durante a execução das obras, sendo posteriormente integrado durante a operação do Terminal ao sistema existente no Porto.

Para evitar eventuais lançamentos de efluentes contaminados com graxas e óleos, deverão ser contempladas nas instalações de oficinas, barreira de contenção e sistemas de separação de água e óleo, além da impermeabilização dos pisos destas instalações.

12.7 Programa de Comunicação Social e de Monitoramento da Percepção Comunitária

12.7.1.1 Justificativa

O programa é justificado pela necessidade em se estabelecer formas de comunicação social com a população de entorno, além de possibilitar o monitoramento de como a comunidade local reage à implantação e operação do empreendimento objeto do licenciamento.

12.7.1.2 Objetivos

· estabelecer sistemas de comunicação formais com associações representativas de interesses comunitários, moradores, pescadores e entidades de defesa do patrimônio histórico;

· implantar mecanismo formal de escuta e resposta a reclamações, sugestões e solicitações das comunidades vizinhas, com vistas a estabelecer canal regular de diálogo; e

· transmitir o conhecimento real da natureza do empreendimento nas fases de implantação e operação, bem como de seus impactos positivos e negativos e as medidas mitigadoras a serem adotadas.

12.7.1.3 Diretrizes

· Planejar a realização de eventos de comunicação institucional com a participação da população, mídia local, grupos de interesse, Prefeitura Municipal e etc., visando consolidar o fluxo de informações sobre o empreendimento;

· Estabelecer rotinas para divulgação à comunidade local das ações do empreendimento no contexto das questões de inserção regional de benefícios, bem como de compensação ou mitigação de impactos.

12.8 Plano de Ação de Emergência – PAE

12.8.1 Justificativa

O Programa de Ação de Emergência define procedimentos, comunicação, ações e contingenciamento de material e pessoal, visando mitigar os impactos causados em um possível acidente, atendendo à determinação da Lei Federal n° 9.966 de 28 de abril de 2000 e da Resolução CONAMA 293, de 12 de dezembro de 2001, dentre outros instrumentos legais. 

12.8.2 Objetivos

Este plano tem por objetivo estabelecer os procedimentos necessários quando da ocorrência de emergências, para as etapas de instalação e operação do empreendimento, de maneira que seja possível evitar ou minimizar suas conseqüências, visando à preservação da vida humana, a segurança das comunidades contíguas e a qualidade ambiental.

12.8.3 Diretrizes

Como diretrizes principais; o Plano de Ação de Emergência deverá abranger todas as instalações portuárias, incluindo o cais de atracação e a área de retro-porto, assim como áreas diretamente afetadas pelos cenários acidentais identificados na Análise Preliminar de Risco (APR).

O Plano deverá, ainda, garantir a capacidade da instalação durante e após a obra para executar ações de respostas previstas para atendimento a incidentes e de poluição por óleo, nos seus diversos tipos, com emprego de recursos próprios, humanos e materiais, ou adicionalmente, com recursos de terceiros, por meios de acordos previamente firmados.

Os principais aspectos que poderão causar impactos ambientais na qualidade do ar, água e solo serão contemplados como: odores provenientes de tintas e solventes, vazamentos de produtos químicos, incêndios, explosões, etc.

Também serão apresentados cenários mais relevantes de acidentes com potencial de gerar danos às comunidades internas e externas à área do empreendimento, ao meio ambiente, com origens nas fases da construção e das operações e instalações operacionais a serem instaladas.

Por fim, deverão ser apresentados os cenários acidentais, informações e procedimentos para resposta, sistemas de alertas, comunicação dos incidentes, estrutura organizacional de resposta, equipamentos e materiais de respostas e procedimentos operacionais de resposta.

O serviço de segurança e fiscalização do Porto deverá manter em local de fácil acesso o Manual para Atendimento de Emergências com Produtos Perigosos, da ABIQUIM, para consulta sobre procedimentos usuais em caso de acidentes.

12.9 Programa de Planejamento e Gerenciamento das Obras

12.9.1 Justificativa

O gerenciamento técnico das obras é de fundamental importância para garantir que os projetos de engenharia sejam executados dentro da boa técnica e seguindo todos os procedimentos estabelecidos nas normas técnicas vigentes. Este gerenciamento deverá ser executado por empresa especializada independente, a qual fará a interface entre as empreiteiras responsáveis pela execução das obras e a CODEBA.

12.9.2 Objetivo

A fiscalização deverá ser feita com o objetivo de garantir o cumprimento das especificações técnicas do projeto executivo, bem como das medidas mitigadoras apresentadas. Isto evitará ocorrência de erros de construção que possam afetar a integridade ambiental da área. A fiscalização será feita de modo a cobrir toda a fase da implantação: instalação dos canteiros de obra, compatibilização do solo terraplenagem, pavimentação, instalação de obras de drenagens, obras complementares e obras artes especiais e, finalmente, a desativação dos canteiros de obra.

12.9.3 Diretrizes

Deverá ser criada pela CODEBA uma comissão composta por todos aqueles envolvidos com o empreendimento, que deverá garantir o cumprimento das especificações técnicas do projeto executivo. 

As etapas construtivas que envolvam remoção e limpeza de camada vegetal, bem como exploração de áreas de empréstimo, deverão, rigorosamente, minimizar o problema de erosão. Desta forma, é fundamental a participação da Comissão no planejamento inicial da obra, observando detalhadamente o cronograma proposto.

12.10 Programa de Planejamento e Gerenciamento das Operações

Este programa, assim com o anterior, deverá ser gerenciado pela Comissão a ser criada.

Este é o Programa que deverá coordenar a execução do Plano de Gestão do Terminal apresentado anteriormente, fazendo uso de técnicas de gestão da qualidade total, tal como o P-D-C-A (Planejar - Fazer (Do)- Checar - Agir). 

12.11 Plano de Monitoramento Ambiental das Obras

12.11.1 Justificativa

O plano de monitoramento das obras possibilita o acompanhamento das ações a serem implantadas durante a fase de implantação do empreendimento de maneira a garantir que todos os planos, programas e medidas mitigadoras propostas nos estudos ambientais sejam aplicadas de maneira plena. 

12.11.2 Objetivo

O Objetivo do monitoramento ambiental é assegurar que todas as etapas da construção e da operação do Terminal sejam realizadas de forma integrada, conforme os programas e planos ambientais, possibilitando implantar as correções necessárias e/ou melhorias na gestão ambiental de todo o complexo.

12.11.3 Diretrizes

Os planos e programas ambientais serão desenvolvidos durante as fases de planejamento, implantação e operação do Terminal e contemplará a elaboração do programa de acompanhamento e monitoramento dos impactos positivos e negativos, indicando os fatores e parâmetros a serem considerados. Os planos e programas são de capital importância para a avaliação da eficiência das medidas mitigadoras propostas.  

Portanto, o monitoramento ambiental das obras terá como diretriz assegurar o acompanhamento da implantação de todos programas e planos ambientais especificados em todas as suas fases.

Para o acompanhamento pelo órgão ambiental do andamento das obras de implantação do empreendimento e comprovação da implementação das medidas mitigadoras e compensatórias, como também dos planos e programas ambientais propostos, sugere-se a apresentação trimestralmente de relatórios técnicos de monitoramento ambiental. 

12.12 Monitoramento do Potencial Pesqueiro e Número de Espécies de Interesse

Este monitoramento está diretamente ligado à preocupação expressa de alguns ambientalistas durante as atividades de dragagem.

13 CONCLUSÕES

Os resultados obtidos na avaliação dos impactos ambientais permitem extrair as seguintes conclusões sobre a viabilidade ambiental do empreendimento.

No conceito de desenvolvimento sustentado, verifica-se que a Ampliação do Porto de Salvador exerce um papel fundamental de sustentação das atividades econômicas, com significativo reflexo no equilíbrio socioeconômico da região de Salvador e do estado da Bahia, pelo provável aumento do escoamento da produção primária e secundária do Estado.

O projeto proposto, ao agregar valor de competitividade ao Porto pela simples possibilidade de receber embarcações de maior calado, apresenta boa capacidade multiplicadora no desenvolvimento regional, associado aos grandes investimentos que se encontram em fase de realização no estado. Muito se fala no momento no custo Brasil com sinalização da reforma técnica e institucional dos portos brasileiros. 

Quanto a este último aspecto, o projeto é de grande atualidade e se insere no contexto da globalização da economia brasileira, que antes de ser uma política dos governos federal, estadual e municipal, é a resultante da nova ordem do comércio internacional ditada pelas reuniões do GATT que resultaram na instituição da Organização Mundial do Comércio. 

A derrubada das barreiras comerciais nas rodadas Leste-Oeste e Norte-Sul, expuseram as economias fechadas à competição internacional, fazendo com que setores menos dinâmicos da economia brasileira tivessem que cuidar da sua sobrevivência. É neste cenário, de ajustes estruturais da economia brasileira para se adaptar a essa nova ordem do comércio, que surge o projeto de ampliação do Porto existente.

Neste mesmo cenário, surgem oportunidades no campo da integração e complementação de economias. O projeto representa uma dessas raras oportunidades de integração da economia regional na economia nacional e nos mercados internacionais.

O empreendimento tem como uma das finalidades abrir uma via de acesso a navios de maior calado, através de obras de ampliação do cais e  realização de dragagem.

O projeto não tem alternativas de localização, dado que as obras de dragagem e aterro devem ser executadas em áreas situadas a norte do atual Porto, ao lado do TECON.

As alternativas do projeto surgem em função dos seguintes critérios:

· as obras de dragagem e aterro são indispensáveis para atender aos objetivos econômicos do Porto, qual seja, melhorar a navegabilidade e ampliar a área de cais;

· no aspecto das modificações biológicas decorrentes do empreendimento há de se considerar que a fauna e flora bentônica séssil serão, inevitavelmente, soterradas na área do aterro e serão extraídas da área da dragagem. As demais faunas e floras migrarão para outros locais. Após cessar a dragagem, muito provavelmente, a fauna e flora retornarão aos locais dragados.

Os benefícios ambientais do empreendimento, no plano socioeconômico, podem se tornar significativos, porém impactam de modo direto e indireto a renda e o emprego e decorrem do efeito multiplicador da dinamização do Porto sobre a economia local e regional. 

Não há uma compensação direta de benefícios e impactos negativos mas é possível afirmar que se fazendo um balanço entre os impactos negativos (físicos e biológicos) e os benefícios socioeconômicos, o projeto da CODEBA apresenta uma relação custo-benefício positiva a ponto de tornar o empreendimento perfeitamente aceitável pela comunidade.

As medidas mitigadoras mais essenciais são aquelas voltadas para os impactos da fase de obras que serão capazes de agregar valor de viabilidade ambiental ao empreendimento.

Pelo exposto neste EIA, é possível recomendar ao IBAMA a aprovação do empreendimento, cumprindo-se as medidas mitigadoras propostas apresentadas.
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16 GLOSSÁRIO

	µg/Kg 
	Micrograma por quilograma

	mg/Kg 
	Miligrama por quilograma

	Antrópico 
	Relativo às modificações provocadas pelo homem no meio ambiente. 

	APA
	É uma categoria de Unidade de Conservação em que se conciliam os interesses econômicos e ambientais

	Areia 
	Sedimentos com granulometria entre 0,062 e 2 mm constituído predominantemente de grãos de quartzo. 

	Arenito de praia 
	Rocha de praial formada pela cimentação de carbonato de cálcio de antigas linhas de praia, geralmente encontradas nas zonas entremarés de regiões tropicais e equatoriais. 

	Arenito 
	Rocha sedimentar detrítica resultante da litificação (consolidação) da areia por cimento de origem química. 

	Bacia sedimentar 
	a) área deprimida da crosta terrestre, de origem tectônica, na qual acumularam-se sedimentos; b) área na qual acumularam-se sedimentos em espessura consideravelmente maior que nas regiões adjacentes; c) entidade geológica que se refere ao conjunto de rochas sedimentares que guardam relação geométrica e/ou histórica mútua, cuja superfície hoje não necessariamente se comporta como uma bacia de sedimentação. Sua origem está ligada à cinemática da tectônica de placas. A maioria das bacias é formada em regime extensional ou compressional.

	Batimetria 
	Mensuramento da profundidade das massas d’água (oceanos, mares, lagos etc) para determinação da topografia do seu relevo. 

	Bentônico 
	Animais e vegetais que vivem no fundo de qualquer corpo d’água. 

	Biodetríticos 
	Sedimentos formados por fragmentação de origem biogênica. 

	Biodiversidade 
	Representa o conjunto de espécies animais e vegetais viventes. 

	Biogênico 
	Modificação produzida pela ação de organismos vivos. 

	Biota 
	Conjunto de seres vivos que habitam um determinado ambiente ecológico, em estreita correspondência com as características físicas, químicas e biológicas deste ambiente. 

	Biótico 
	Componente vivo do meio ambiente. Inclui a fauna, flora, vírus, bactérias etc. 

	Biótipo 
	Grupo de indivíduos geneticamente iguais. 

	BNDO 
	Banco Nacional de Dados Oceanográficos. 

	BTS 
	Baía de Todos os Santos. 

	Calado (de uma embarcação) 
	Distância em metros da linha d’água à parte mais inferior de uma embarcação. 

	Cascalho 
	Depósitos de fragmentos arredondados de minerais ou rochas com diâmetros superiores a 2 mm. 

	CDA 
	Centro de Defesa Ambiental. 

	CONAMA 
	Conselho Nacional de Meio Ambiente. 

	Constantes Harmônicas 
	Parâmetros usados para cálculos das componentes de marés. 

	Corrente de Turbidez 
	Corrente de água contendo grande quantidade de material clástico em suspensão, que pode formar-se em declives submarinos, podendo tanto ter efeito erosivo como transportador, devido a sua maior densidade e viscosidade. 

	dB
	

	Derrocagem 
	Retirada de rochas e enrocamento, remoção de rochas em fundo consolidado. 

	DGPS 
	Differential Global Positioning Service. 

	Draga 
	Máquina, geralmente montada numa barcaça, munida de uma esteira sem-fim de baldes ou caçambas, ou de um tubo de sucção, ou de uma só caçamba na extremidade de um braço, para limpar o fundo das águas de areia, lama ou depósitos. 

	Efluentes 
	Resíduos líquidos originados por uma atividade ou processo industrial. 

	Embasamento 
	Conjunto de rochas, em geral ígneas e metamórficas, apresentando estruturas complexas que se acham sobrepostas em discordância angular a um pacote de rochas sedimentares. 

	Emissões Atmosféricas 
	Emissões de gases geradas pelos exaustores, máquinas de diesel e turbinas, teste de poço e VOC (durante o abastecimento). 

	EPA 
	Environmental Protection Agency. 

	Espécies endêmicas 
	Espécies cuja distribuição se restringe à determinada área. 

	Estratigrafia 
	Ramo da geologia que se ocupa do estudo da seqüência das camadas. Procura investigar as condições da sua formação e visa correlacionar os diferentes estratos, principalmente por meio do seu conteúdo fossilífero. Não ocorrendo fósseis adequados, usam-se métodos petrográficos – litoestratigrafia. 

	Estuários 
	Corpos de água costeiros semifechados onde ocorre a mistura entre as águas provenientes da drenagem continental com as águas marinhas. 

	Estudo de Impacto Ambiental (EIA) 
	Sigla do termo Enviromment Impact Assessment, que significa Avaliação de Impactos Ambientais, também chamado de Estudos de Impacto Ambiental.

	Faixa Marítima
	É a faixa que se estende mar afora distando 12 milhas marítimas das Linhas de Base estabelecidas de acordo com a Convenção das Nações Unidas sobre o Direito do Mar, compreendendo a totalidade do Mar Territorial.

	HPAs 
	Hidrocarbonetos Policíclicos Aromáticos. 

	IMO 
	International Maritime Organization. 

	Isóbata 
	Linha que use pontos de igual profundidade, geralmente medidas em metros abaixo da superfície do nível médio do mar. 

	MARPOL 
	Convenção Internacional Contra Poluição Causada por Navios. 

	MNCR 
	Misturas Complexas de Hidrocarbonetos 

	Normais climatológicas 
	Médias baseadas em séries de 30 ou mais anos de dados meteorológicos. 

	Pelágico 
	Relativos a organismos que vivem em mar aberto, sem dependência do substrato marinho, nadam ou flutuam na coluna d’água 

	Plataforma continental 
	Zona marginal dos continentes caracterizada por suave declividade (menos de 1:1000) que se estende da praia até a profundidade máxima de 200 m 

	PCBs 
	Bifenilas Policloradas Totais 

	ppm 
	Partes por milhão 

	Refração de ondas 
	Fenômeno de mudança da direção de propagação das ondas em águas rasas, acomodando-se à topografia de fundo 

	Regressões 
	Paulatino recuo do mar expondo áreas anteriormente submersas.

	RIMA 
	Sigla do Relatório de Impacto do Meio Ambiente. É feito com base nas informações do EIA e é obrigatório para o licenciamento de atividades modificadoras do meio ambiente 

	SAV 
	Sulfatos Ácidos Voláteis 

	Siltes 
	Fragmento de rochas ou partículas detríticas menores que um grão de areia, que entra na formação do solo ou de uma rocha sedimentar 

	Talude 
	Parte da margem continental com gradiente superior a 1:40, delimitada entre a porção externa da plataforma continental e a parte que exibe um rápido incremento na declividade. 

	Talvegue 
	1 - Linha que passa pela parte mais profunda de um vale, seja sob a água ou não. 2 - Linha de interseção dos planos de duas encostas. 3 - Eixo do canal principal do álveo do rio, ou linha mediana e divisória do seu curso. 

	Termoclina 
	Profundidade onde ocorre o gradiente mais forte de temperatura na coluna d’água. 

	TEU
	Tonelagem de carga conteinerizada 

	Toxinas 
	Proteína sintetizada por um organismo e que é tóxica para seres vivos de outras espécies. 

	Transgressões 
	Fenômeno de avanço progressivo do mar sobre áreas continentais levando a submersão. 

	Ventos alísios 
	Ventos constantes da região intertropical, associados ao posicionamento quase permanente de uma célula de alta pressão atmosférica próximas aos paralelos 30° S e N. 

	Zona Costeira
	É o espaço geográfico de interação do ar, do mar e da terra, incluindo seus recursos ambientais, abrangendo as faixas marítima e terrestre

	Zona Terrestre
	É a faixa do continente formada pelos municípios que sofrem influência direta dos fenômenos ocorrentes na zona costeira
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								FEV		26.6

								MAR		26.7

								ABR		25.2

								MAI		25.2

								JUN		24.3

								JUL		23.6

								AGO		23.7

								SET		24.2

								OUT		25.0

								NOV		25.5

								DEZ		26.0
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graus Celsius

Temperatura (Md/Cp)



temperatura

		

								JAN		26.5

								FEV		26.6

								MAR		26.7

								ABR		25.2

								MAI		25.2

								JUN		24.3

								JUL		23.6

								AGO		23.7

								SET		24.2

								OUT		25.0

								NOV		25.5

								DEZ		26.0
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%

Umidade relativa  (%) (1961 a 1990) - Estação Salvador



umidade

		

						JAN		79.4

						FEV		79.0

						MAR		79.8

						ABR		82.2

						MAI		83.1

						JUN		82.3

						JUL		81.5

						AGO		80.0

						SET		79.6

						OUT		80.7

						NOV		81.5

						DEZ		81.1
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graus Celsius

Temperatura (Md/Cp)



temperatura

		

								JAN		26.5

								FEV		26.6

								MAR		26.7

								ABR		25.2

								MAI		25.2

								JUN		24.3

								JUL		23.6

								AGO		23.7

								SET		24.2

								OUT		25.0

								NOV		25.5

								DEZ		26.0
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Gráf2
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%

Umidade relativa  (%) (1961 a 1990) - Estação Salvador



umidade

		

						JAN		79.4

						FEV		79.0

						MAR		79.8

						ABR		82.2

						MAI		83.1

						JUN		82.3

						JUL		81.5

						AGO		80.0

						SET		79.6

						OUT		80.7

						NOV		81.5

						DEZ		81.1
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mês

horas

Insolação total



insolação

		

								JAN		245.6

								FEV		226.4

								MAR		231.1

								ABR		189.7

								MAI		174.3

								JUN		167.2

								JUL		181.2

								AGO		202.6

								SET		211.4

								OUT		228.0

								NOV		213.6

								DEZ		224.7






