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RESUMO

A llha de Santa Catarina possui toda sua extensdo voltada para 0 mar. Suas duas baias,
abrigo natural para a navegacao dos tempos coloniais, eram a principal porta de acesso a
ilha. Durante anos de sua histéria elas foram rotas de transporte maritimo, participando
de uma importante parte da histéria de Floriandpolis, onde foi destaque para a economia
e crescimento da cidade. Por questdes politicas da época o porto de Floriandpolis foi
inviabilizado e permanece assim até nos dias de hoje. Entre muitas cidades costeiras,
Florianopolis surpreende por ndo ter transporte maritimo de cargas e pessoas. Projetos
sdo realizados, mas ainda € necessaria uma avaliagdo detalhada para tal
empreendimento, onde envolveria uma grande burocracia e interesses politicos,
liberacdo de verba publica e um estudo de impacto ambiental. O desenvolvimento do
projeto visa resgatar a vocacdo portuaria de Floriandpolis, realizando um estudo com
enfoque oceanografico. Propondo a utilizacdo da navegacdo interior de travessia,
construcdo de novos terminais portuarios de passageiros e utilizagdo da Balsa LS-03

“Guara” como modelo de embarcagdo para o projeto portuario em Floriandpolis.

Palavras-chave: Transporte maritimo. Viabilidade oceanografica. Empreendimento.



1 INTRODUCAO

O transporte maritimo tem sido usado desde a antiguidade, como transporte de
cargas e pessoas. Sua evolugdo acompanhou o progresso tecnolégico e cientifico, as
mudangas sociais e econémicas das comunidades, as demandas dos mercados e a
ampliacdo do mundo conhecido depois dos grandes descobrimentos maritimos dos
séculos XV e XVI. Diante das inovagdes tecnoldgicas da época, Cabral em uma de suas
navegacOes chegou ao Brasil, e devido as necessidades foram construindo pequenos
nucleos portuarios, que a partir daquele momento deu inicio ao desenvolvimento do
transporte aquaviério no Brasil e sucessivamente a sua expansao.

Atualmente, o Brasil possui 37 portos publicos — 34 maritimos e 3 fluviais — e
130 terminais de uso privado espalhados por toda a sua fachada oriental e norte-oriental.
Na regido Sudeste e no estado de Santa Catarina, da regido Sul, ha uma maior
concentracdo de terminais maritimos. Na regido norte do pais, encontra-se 0s portos
fluviais de Manaus, Itacoatiara, e de Santarém. S&o as Unicas vias de comunicacao
interior, e possuem na movimentacdo de suas mercadorias a predominancia de
exportacdo de matérias primas em estado bruto. O litoral da regido Nordeste estdo
instalados vinte e dois portos, entre 11 Portos Pablicos e 11 Terminais de Uso Privativo.
Sendo grandes produtores e exportadores de acUcar, alcool, adubos e fertilizantes,
combustiveis, metais, bebidas, graos, petroquimicos. No litoral do Sudeste brasileiro
estdo concentrados 0s portos comerciais mais importantes do pais, exportando em sua
grande maioria minérios, veiculos, granéis solidos e liquidos. O complexo portuario da
regido Sul é a segunda mais importante do pais, caracterizada pela movimentacdo de
contéineres e pela movimentacao de grdos (MACHADO,; et al., 2015).

Segundo dados de 2015 da ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios), os tipos de navegacdo utilizadas no Brasil sdo: a de cabotagem (a
realizada no trafego maritimo mercantil entre os portos brasileiros), a de longo curso (a
realizada no trafego maritimo mercantil entre os portos do Brasil e os portos
estrangeiros), e a navegacdo interior (a navegacao realizada entre portos brasileiros
usando exclusivamente as vias interiores). E os principais tipos de transporte maritimo
sdo: balsa, barcaca, bateldo, bote, cabrea, canoa, carga refrigerada, catamard, chata,
draga, escuna, ferry boat, flutuante, gases liquefeitos, graneleiro, graneleiro/porta

conteiner, hovercraft, lancha, navio cisterna, passageiro/carga geral, passageiro/roll-



on/roll-off, saveiro, supridores de plataformas maritimas (Supply), tanque de asfalto,
traineira, veleiro.

Enfatizando a questdo portuaria da Ilha de Santa Catarina, ao qual concentrara a
maior parte deste estudo. Analisa-se o historico de Florianopolis, ressaltando o quanto
suas baias foram um abrigo natural para a navegacdo dos tempos coloniais, era a
principal porta de acesso a ilha, contava com varias embarcagfes que deixavam o porto
de Floriandpolis e seguiam pela costa brasileira.

Historicamente o porto de Desterro, hoje Floriandpolis, sempre teve seu lugar de
destaque, e o desenvolvimento da cidade esteve associado ao porto da capital, ocorrendo
aumento de suas atividades comerciais voltadas para o comércio de importacdo e
exportacdo e o transporte maritimo de pessoas. A principal empresa que realizava o
transporte de passageiros e cargas no porto de Florianopolis era a Empresa Nacional de
Navegacdo Hoepcke (ENNH), que durante anos atuando no porto foi um grande marco
econdmico para a cidade. Porém, devido a guerra, ao desenvolvimento do transporte
aéreo e terrestre, a criacdo da ponte Hercilio Luz, as varia¢des de profundidade do canal
do porto da capital, limitando o canal de acesso, que consequentemente impossibilitava
a entrada de grandes embarcacdes, as questdes politicas da época, e por fim, o0 avanco
das obras do aterro na baia Sul, o porto de Floriandpolis foi inviabilizado e permanece
assim até nos dias de hoje (JUNIOR, 2009).

Hoje, o Brasil concentra suas atividades principalmente em transporte de cargas.
Com suas belezas naturais e sua extensa costa litoranea poderia ajudar a resolver
questBes econdmicas, desenvolvendo o turismo nautico, e de mobilidade urbana, pois é
um problema que atinge cada vez mais as cidades brasileiras, afetando uma grande
porcentagem da populacdo. Atribuindo a relevancia para a cidade de Floriandpolis, pois
sendo uma cidade turistica, e que possui uma grande populacdo e um transito cadtico, a
volta de transportes maritimos de pessoas na cidade seria uma opcao para solucionar a
situacdo populacional e seu acesso a ilha que é praticamente dependente de pontes,
aperfeicoando também o turismo da regido. Esse transporte pode sem ddvidas acarretar
muitos beneficios ao pais. Porém, deverd haver um investimento em construgdes de
novas estruturas portudrias e reestruturagdo das ja existentes.

O presente estudo traz como objetivo resgatar a vocagdo portuaria de
Florianopolis, realizando um estudo de viabilidade oceanografica para o retorno do

transporte maritimo de pessoas na llha de Santa Catarina.



2 MATERIAL E METODOS

Para o desenvolvimento do projeto realizou-se um estudo em consulta a livros e
internet para revisdo bibliografica do assunto. A partir dessas consultas, criou-se um
banco de dados com diversas pesquisas que foram analisadas, revisadas e atualizadas
para o projeto final.

Para aperfeicoamento do projeto presenciou-se o | Congresso Nacional de
Direito sobre Seguranca do Trabalho Aquaviario e Portuario, onde contribuiu
significativamente para a pesquisa, pois além da oportunidade de conhecimento e
aprendizado em determinados assuntos nas areas de Direito Maritimo, Portuério e
Aquaviario com pesquisadores de referéncia nacional, o evento também proporcionou o

apoio didatico dos pesquisadores para a realizacdo desse estudo.

3 RESULTADOS E DISCUSSAO

3.1 PROCESSO LEGISLATIVO

Estruturas portuérias demandam de areas preferencialmente abrigadas de ventos,
correntes e profundidades adequadas dos corpos d’agua, acesso terrestre e maritimo,
faixa de cais para atracacao, areas para armazenagens, areas para patios e circulacdo de
veiculos, espaco para instalacbes administrativas, estacionamento de veiculos e de
controle de saida e entrada (ANTAQ, 2011).

A atividade portuéria gera impactos ambientais decorrentes da implantacdo e
utilizacdo de infraestruturas. Os residuos das embarcacGes, operacbes com as
embarcacOes, obras de acostagem, servicos de dragagem, bioinvasdo, geracdo de
residuos, abastecimento e limpeza de embarcagdes, sdo alguns dos principais fatores
causadores de impactos ambientais. Alterando a linha de costa, a hidrologia, o substrato,
o0 solo e o ar, destruindo e alterando ecossistemas, etc..

Para o desenvolvimento do projeto portuério, € necessario atender a legislacéo
brasileira, que no Art. 225, da Constituicdo da Republica de 1988, estabelece que todos
temos direito a um meio ambiente ecologicamente equilibrado, considerando-o bem de
uso comum e essencial a sadia qualidade de vida. Concluindo que cabe ao Poder
publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as futuras geracGes. As

questdes legislativas a atividade portuaria sdo como um instrumento efetivo de apoio a



construcdo do ambiente ecologicamente equilibrado que nos exige a constituicdo
(ANTAQ, 2011).

A resolugio CONAMA n° 237, de 19 de dezembro de 1997 ordena o processo
de licenciamento ambiental das atividades potencialmente poluidoras, onde se enquadra
as atividades portuarias. Estabelece responsabilidades, formas e prazos para o
licenciamento.

Os impactos resultantes da implantacdo da infraestrutura portuaria devem ser
delineados por um estudo ambiental para que possam ser mitigados. Devem atender a
resolucdo CONAMA n° 001, de 23 de janeiro de 1986, que dispde sobre critérios
bésicos e diretrizes gerais para a avaliacdo de impacto ambiental, apresentando o EIA
como instrumento obrigatdrio ao licenciamento ambiental. Que em palavras gerais, deve
conter o diagnostico da area de influencia do projeto, a analise dos impactos ambientais
do projeto e de suas alternativas, a definicdo das medidas mitigadoras dos impactos
negativos, e a elaboracdo do programa de acompanhamento e monitoramento dos
impactos positivos e negativos. E descreve o Relatério de Impacto Ambiental, que
devera refletir as conclusdes do Estudo de Impacto Ambiental.

A lei n° 7.661 de 16 de maio de 1968, traz a sua importancia para 0 assunto em
questdo, pois institui o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro e da outras
providéncias. Regulamenta os limites, as competéncias de gestdo e as regras de uso da
Zona Costeira. Nessa mesma linha de importancia, pode-se citar a lei n® 9.433 de 8 de
janeiro de 1997, pois institui a Politica Nacional de Recursos Hidricos, e cria o Sistema
Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos. Objetivando assegurar 0 uso
maltiplo da agua.

O processo de dragagem e derramamento de 6leo sdo duas das atividades mais
impactantes da atividade portuaria ao ambiente marinho. Para isso, o Plano de
Emergéncia Individual deve ser elaborado obrigatoriamente, segundo a Resolucdo
CONAMA n° 398, de 11 de junho de 2008, por empresas que possuem armazenagem e
utilizacdo de 6leos, como o caso dos portos. O estudo visa prevenir e mitigar o impacto
gerado especificadamente pelo derramamento de dleo. A dragagem € um processo
crucial para determinados empreendimentos, e a Resolugdo CONAMA n° 454, de 01 de
novembro de 2012 estabelece as diretrizes gerais e 0s procedimentos referenciais para o
gerenciamento do material a ser dragado em aguas sob jurisdi¢do nacional.

A NORMAM n° 11 estabelece normas e procedimentos para padronizar a

emissdo de parecer atinente a realizacdo de obras sob, sobre e as margens das aguas



jurisdicionais brasileiras, no que concerne ao ordenamento do espago aquaviario e a
seguranca da navegacao.

A bioinvasdo também é um dos impactos mais preocupantes causados pelos
transportes aquaviarios através da adgua de lastro, devido a captura e o despejo da agua
de lastro serem feitos em areas diferentes, ocorre dispersdo de organismos aquaticos. A
NORMAM n° 20 estabelece requisitos referentes a prevencdo da poluicéo por parte das
embarcacBes em Aguas Jurisdicionais Brasileiras no que tange ao Gerenciamento da
Agua de Lastro. O gerenciamento tem como base fundamental a troca da Agua de
Lastro de acordo com a Resolugdo da Assembleia da Organizacdo Maritima
Internacional (IMO) A.868(20), de 1997 e com a Convencéo Internacional de Controle
e Gestdo da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, adotada em fevereiro de 2004
(ANTAQ, 2011).

Conhecendo o processo legislativo, o planejamento ambiental portuario torna-se

mais adequado, visando uma gestdo com maior sustentabilidade.

3.2 VIABILIDADE OCEANOGRAFICA

A organizacdo nio governamental FLORIPAMANHA, em 2012, desenvolveu
um estudo complementar do Plano de Ordenamento Nautico nas baias de Florianopolis.
Para o presente estudo, sera utilizado como referéncia principal os relatos apresentados
pelo diagnostico ambiental realizado pela organizacao.

A baia € caracterizada como um ambiente costeiro transicional que comporta
diversos canais estuarinos, formando um complexo estuarino dividido em dois
compartimentos principais: Baia Sul e Baia Norte. Sua extensao superficial total é de
428 kmz2, apresentando cerca de 50 km de comprimento e aproximadamente 12 km de
largura méxima. A profundidade média situa-se em torno de 3,30 m no estreito entre as
baias Sul e Norte, e a m&xima de 28 m na entrada da baia Sul. Possui aproximadamente
160 kmz.,

No diagndstico ambiental, a batimetria realizada nas baias de Floriandpolis
apresenta média geral de aproximadamente 3,3 m de profundidade, acordando com o0s
dados das Cartas Nauticas de 1904 e 1905. A distribuicdo das profundidades na baia
Norte indica maior ocorréncia entre 1 m a 3 m, e média de aproximadamente 3,6 m. Na

baia Sul, a média geral permanece abaixo da baia Norte, em torno de 2,60 m.



O fenbmeno maré € muito importante para a navegacdo. Quando 0 navio se
encontra em locais profundos, o conhecimento preciso da altura da &gua em relacdo ao
fundo do mar é menos significativo. Em &guas rasas, é este conhecimento que permitira
definir em que ocasides e quais as areas, portos ou canais um navio pode navegar com
seguranca, como também da atracacdo/desatracacao e dos horarios mais convenientes as
manobras (MARINHA DO BRASIL, [s. d.]).

As marés da regido sdo originadas por fenbmenos astrondbmicos e
meteorologicos, que sdo respectivamente as principais forcas que geram a circulacao
hidrodinamica nas baias (JUNIOR, 2011).

A previsdo de variagdo de mare astrondmica na localizagdo de latitude 27°35°,3
S e longitude 48°33',4 W, indica uma amplitude de variacdo de 1,4 m, cujo nivel médio
estd em 0,64 m. A amplitude média de variacdo nas marés de quadratura é de 0,8 m, e
nas marés de sizigia € de 1,1 m, segundo a Diretoria de Hidrografia e Navegacdo da
Marinha do Brasil.

A propagacdo da onda de maré na Baia de Floriandpolis se d& por duas
desembocaduras situadas nas baias Sul e Norte. A defasagem do ingresso da onda de
mareé entre os dois canais é de cerca de 40 minutos, tendo os ciclos iniciados pelo canal
sul. Ocorre a presenca de uma onda estacionaria relacionada a penetracdo de maré
astrondmica, pelas extremidades das baias Sul e Norte, com anti-n6 situado na porgao
central da baia Sul.

Nas correntes residuais de maré meteoroldgica ao longo do periodo de sobre-
elevagdo (125 horas), verifica-se que os locais preferenciais para as correntes de
superficie mais elevadas sdo na desembocadura sul e no estreitamento central, com
direcdo preferencial de sul para norte.

Ocorre a predominancia de ventos de Norte-Nordeste (N-NE) e Sul-Sudeste (S-
SE). Os ventos provenientes do setor sul ocorrem com maior frequéncia (27,4%),
seguidos pelos ventos de Nordeste (23,9%) e Norte (22,1%). Os ventos de Sul
apresentam maior intensidade. O vento Nordeste, apesar de mais fraco que o vento Sul,
mostrou-se mais favoravel na troca das aguas da baia sul.

As massas d’agua predominantes sio a Agua Tropical (AT) e da Agua Central
do Atlantico Sul (ACAS). A temperatura das aguas da baia Sul sdo mais frias do que as
da baia Norte, os valores de temperatura nas baias atingem em média 0 maximo de

31°C no verdo e o minimo de 19°C no inverno. A salinidade da baia Norte (26 a 29.4)



apresenta valores menores e uma maior variabilidade ao longo do ano, devido a
influéncia de aporte fluviais. E na baia Sul a salinidade varia entre 30 e 31.

Na sedimentacdo de fundo das baias, predomina peliticos na baia Norte e
psamiticos na baia Sul. Na porcdo central da baia Norte, destaca-se a ocorréncia de
argila média e fina. Sedimentos siltosos apresentam-se tanto ao sul, no canal do estreito,
quanto na embocadura, ao norte. Esses sedimentos argilosos correlacionam-se com o
aporte fluvial. Na baia Sul, os sedimentos arenosos passam da fracdo grossa e méedia na
embocadura ao sul para muito fina até a porcdo central superior. Nessa localidade, os
sedimentos siltosos coincidem com porcéo onde ocorre o tbmbolo de maré, ocasionando
menor atuacdo de correntes residuais. A ocorréncia de sedimentos finos na baia Sul
também associa-se com aporte fluvial.

A inviabilizacdo do servigo nautico para grandes transportes maritimos e a forte
influéncia antrépica fez com que as baias sofressem alteracdes em sua geomorfologia ao
longo dos anos.

FLORIPAMANHA (2012) em seu estudo classificou as areas favoraveis para
atividades nauticas, levando em consideracdo a caracterizacdo da linha de costa e
aspectos oceanograficos. A embocadura da baia Sul, a costa da Caiera do Ribeirdo da
Ilha, a Ponta da Caiacanga e adjacéncias, o canal de conexdo entre as baias Sul e por¢ao
adjacente as avenidas Beira mar Norte e Beira mar Continental, setores da costa
noroeste entre o Pontal da Daniela e a localidade de Sambaqui, sdo as principais areas
situadas nos ambientes litoraneos que podem ser consideradas com potencial muito alto.
E as areas que apresentam potencial alto para o estabelecimento de rotas aquaviarias sao
as sublitoraneas, rasas e profundas. Destacam-se o eixo central da baia Sul, com
excecdo da localidade central superior (area do tdmbolo de maré) e a embocadura da
baia Norte.

Ao comparar as distancias entre as estruturas nauticas atuais, as rotas de
navegacao, com os principais elementos de conflitos, as areas de recreacdo e parques
aquicolas, verificou-se que os conflitos potenciais sao0 mais numerosos na costa noroeste
e sudoeste, pois se localizam proximos a linha de costa vegetadas e unidades de
conservacdo. A costa oeste (centro) e a costa continental possuem maior potencial para
desenvolvimento nautico no municipio de Floriandpolis. Em tais porgdes ocorre o0 maior
potencial natural para tal atividade, aliada ao menor nimero de conflitos e quantidade

razoavel de estruturas nauticas, o que permitiria um aumento no nimero de estruturas.



Além disso, ocorrem fatores favoraveis relativos a logistica, infraestrutura e restrigdes
ambientais legais.
Propdem para o projeto portuério nas baias de Floriandpolis a navegacéo interior

de travessia, e construcdo de terminais portuarios de passageiros.

3.3 SISTEMA AQUAVIARIO DE NAVEGACAO INTERIOR DE TRAVESSIA

A navegacdo interior é aquela realizada em hidrovias interiores, em percurso
nacional ou internacional (APPA, [s.d.]). No Brasil, as cidades do Rio de Janeiro,
Santos, Salvador e Aracaju atuam como 0 maior sistema aquaviario em termos de
quantidade de passageiros, todas as linhas sdo operadas por empresas privadas, sob 0s
regimes de concessao, permissdo ou terceirizacdo dos servigos de transporte (BNDES,
1999).

O sistema do Rio de Janeiro é o mais importante do pais transportando 22,9
milhdes de passageiro por ano, é constituido por quatro linhas: Praca XV — Niteroi,
Praca XV — Charitas, Praca XV — llha do Governador, Praca XV — Ilha de Paqueta.
Possui embarcacdes do tipo ferry convencionais e embarcacfes mais rapidas,
fastferries, sob responsabilidade do grupo CCR Barcas. A frota de 22 embarcacGes é
composta de seis catamards seletivos (237 passageiros sentados), cinco catamarés
sociais (1.300 passageiros) e nove barcas tradicionais (2.000 passageiros). As
embarcacdes transportam 29 milhGes de passageiros por ano (LEITE, 2014).

O sistema hidroviario da capital de Sergipe é composto de duas linhas de
travessia do rio Sergipe, ligando o centro de Aracaju a dois pontos do municipio de
Barra dos Coqueiros (Centro e Atalaia Nova). Opera com barcas (¢ a ligacdo mais
rapida e econdmica com o municipio de Barra dos Coqueiros) e com ferry tradicionais
com capacidade de 80 a 110 passageiros pela empresa H. Dantas — Hidroviario
(BNDES, 1999).

Em Belém, o transporte fluvial é feito por pequenas embarcacGes e ndo é
regulamentado. As travessias na cidade de Belém sdo feitas de maneira isoladas do
sistema de transporte urbano, utiliza intensamente o transporte fluvial de travessia, pois
possui uma porcdo de ilhas. Belém possui projetos de modernizacgdo inovadora (LEITE,
2014).

O sistema de Salvador é operado pela COMAB (Transporte Maritimo da Bahia

Ltda). Uma das principais ligacGes, que € entre Salvador e Itaparica é realizada por 9
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ferry-boats e por 1 catamard. E fundamental para os moradores da Ilha, pois o acesso
terrestre a Salvador possui distancia de 279 quilémetros através da via BR 324, e a via
maritima realiza a travessia em 20 minutos a 35 n6s (BNDES, 1999).

O sistema de Santos insere-se no sistema de travessias litoraneas do Estado de
Sdo Paulo, composto por um total de 10 linhas sob a responsabilidade da DERSA -
Desenvolvimento Rodoviério S.A.. E o segundo em importancia do pais, constituido de
duas linhas do sistema da travessia Santos-Guaruja (LEITE, 2014).

Levando em consideracdo aos relatos aqui expostos, pode-se utilizar como
modelo de embarcacdo para o projeto portudrio em Florianopolis a Balsa LS-03
“Guara”, que foi construida para navegacdes de travessias interiores entre Vicente de
Carvalho e Santos. A embarcagdo possui capacidade de suporte de 370 passageiros, €
equipada com ar condicionado, poltronas com encosto de cabeca, sistema interno de
televisdo, cameras de segurancga, acesso para cadeirantes e pessoas com sobrepeso e
bicicletario (PREFEITURA DE GUARUJA, 2015). Seu comprimento total é de 31,500
m, e do calado é de 2,290 m (DERSA, 2015), condizendo com a profundidade do local,
ndo sendo necessario fazer uso de dragagem. Com relacdo aos terminais, devem ser
projetados em conjunto com as embarcacdes, para aperfeicoar os tempos de embarque e
desembarque. Os cais flutuantes apresentam baixo custo de construgdo, oferecem maior

seguranca e fluidez, grande flexibilidade, facil implantagdo e ampliagéo.

4 CONCLUSAO

O panorama da projecdo portudria para 0 municipio de Floriandpolis aponta
viabilidade para o desenvolvimento da navegacdo maritima interior de travessia para
passageiros, levando em consideracdo o planejamento de acdes especificas para garantir
a seguranca da navegacao e evitar conflitos ambientais.

Para a realizacdo de projetos portuarios de navegacao interior, a qual é realizada
em hidrovias interiores, como o caso das cidades do Rio de Janeiro, Santos, Salvador e
Aracaju que atuam como 0 maior sistema aquaviario em termos de quantidade de
passageiros do Brasil, € necessario atender a legislagdo brasileira, pois conhecendo o
processo legislativo, o planejamento ambiental portuario torna-se mais adequado,
visando uma gestdo com maior sustentabilidade.

O diagndstico ambiental caracteriza a costa oeste (centro) e a costa continental

como 0 maior potencial para desenvolvimento nautico no municipio de Floriandpolis,
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aliada ao menor numero de conflitos e quantidade razoavel de estruturas nauticas, o que
permitiria um aumento no nimero de estruturas.

Propdem-se para a construcdo de terminais portuarios de passageiros cais
flutuantes devido aos beneficios de baixo custo de construcdo, maior seguranca e
fluidez, grande flexibilidade, facil implantacdo e ampliacdo. E como modelo de
embarcacdo, a Balsa LS-03 “Guara”, que foi construida para navegacdes de travessias
interiores entre Vicente de Carvalho e Santos, e condiz com as condi¢des ambientais de
Florianopolis.

E fundamental estudar o aproveitamento da potencialidade de transporte de
passageiros por ligacOes de travessias. O Brasil em ritmo lento busca recuperar o
importante papel do transporte aquaviario de passageiros em cidades que dispuseram ou
dispdem deste meio de transporte, como € o caso de Floriandpolis, que possui as

condicdes naturais para candidatar-se a projetos e manter perspectivas.
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ANEXOS

Anexo 1: Localizacédo da Ilha de Santa Catarina

Baia Norte

Oceano
Atlantico

Fonte: http://www.spg.sc.gov.br/index.php/visualizar-biblioteca/acoes/mapas/imagens/145-arquivo43-1/file
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Anexo 2: Trapiche da Empresa Hoepcke com seus trés navios: Carl Hoepcke,

Anna e Max, na década de 40. (Rita Maria - Cais de Atracamento)

15

Fonte: REIS et al.. Carl Hoepcke: A marca de um pioneiro. Florianépolis, 1999.
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Anexo 3: Principais Portos Brasileiros
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Fonte: http://www.newsea.com.br/informacoes-uteis/portos-brasileiros
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Anexo 4: Hidrovias Brasileiras

Fonte: http://www.blogdoambientalismo.com/os-donos-invisiveis-do-movimento-ambientalista/
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Anexo 5: Fixa Técnica do LS-03 “Guara”

FIXA TECNICA: LS-03 “GUARA”

Ano de Construcdo:

2013

Area de Navegacao:

Navegacéo Interior Area 02

Tipo de Embarcacao ou Servico:

Passageiros

Porto de Registro: Santos — SP
Porte Bruto: 45,733t
Arqueacéo Bruta: 316
Arqueacéo Liquida: 126
Comprimento Total 31,500 m
Comprimento entre Perpendiculares 26,950 m
Boca Moldada 9,500 m
Pontal Moldado 2,850 m
Calado Moldado de Projeto 2,290 m
Deslocamento Leve 48,457 t
Deslocamento Carregado 94,230 t

Fonte: Dersa Desenvolvimento Rodoviario S/A, 2015.
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Anexo 6: LS-03 “Guara”

Fonte: http://portal.guaruja.sp.gov.br/2014/01/travessia-vicente-de-carvalho-santos-ganha-uma-nova-lancha/

Anexo 7: Interior da Balsa LS-03 “Guara”

Fonte: http://nauticatotal.com.br/noticias-cotidiano/554-travessia-santos-guaruja-ganha-uma-nova-lancha
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Anexo 8: Terminais de Travessia entre Santos e Guaruja

Fonte: http://argeplan.com.br/travessia-santos-guaruja-2/

Anexo 9: Terminais de Travessia entre Rio de Janeiro e Niteroi

S ‘.L;'-.....Ax e A

Fonte: http://oglobo.globo.com/rio/grupo-ccr-monopoliza-barcas-ponte-rodovias-4496730
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Anexo 10: Barcas de Niteroi

Fonte: http://www.guiadeniteroi.com/wp-content/uploads/2012/09/ba.jpg

Anexo 11: Terminal de Bom Despacho — Salvador

Foto:Luis Pereira

Fonte: http://salvadorhistoriacidadebaixa.blogspot.com.br/2010_11_01_archive.html



