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APRESENTAÇÃO 

 
 
 

O presente Relatório trata do Projeto Básico de dragagem emergencial no acesso 

aquaviário ao Porto de Itajaí - SC, desenvolvido pelo Instituto Nacional de Pesquisas 

Hidroviárias – INPH, órgão da Secretaria de Portos da Presidência da República – SEP/PR.  

  

  O projeto prevê a dragagem do canal interno e externo até a profundidade original 

de 14m, e possui caráter emergencial devido ao rápido assoreamento ocorrido na região 

do porto nas últimas semanas, como consequência de regimes de chuvas extremas, 

problema recorrente na cidade de Itajaí.  

 

  As informações técnicas deste Projeto Básico foram baseadas em dados 

batimétricos encaminhados ao INPH pela Superintendência do Porto de Itajaí, provenientes 

de levantamentos realizados após os eventos de vazões extremas no Rio Itajaí-Açu. 

 

   O INPH coloca-se à disposição para o esclarecimento de quaisquer dúvidas 

relacionadas ao presente trabalho. 

 

 

 
 
 

Atenciosamente. 
 
 
 

DOMENICO ACCETTA 
Diretor do INPH / SEP 
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SUMÁRIO EXECUTIVO 
 

Durante os meses de setembro e outubro de 2015, o assoreamento causado pelas 

fortes chuvas na região da bacia hidrográfica do Rio Itajaí-Açu causaram perdas de 

profundidade superiores a 3 metros no acesso aquaviário ao Porto de Itajaí, dificultando o 

trânsito dos navios e gerando fortes prejuízos econômicos aos terminais. 

O caráter emergencial desse Projeto tem por objetivo restituir a profundidade original 

de 14m do canal de acesso, permitindo que os terminais retomem sua movimentação 

normal. 

Uma Draga Autotransportadora deverá remover um volume total de 4.023.686 m3, 

referente ao somatório do volume calculado para o assoreamento até o dia 20 de outubro 

de 2015 (2.867.516 m3), acrescido dos volumes estimados de assoreamento por 3 meses 

(650.000 m3), considerando que este seja o tempo para o início das obras, contados a partir 

do levantamento batimétrico de referência; e ainda somado o volume de 506.170 m3, 

referente à estimativa de assoreamento durante os 71 dias de dragagem. Esses valores 

estimados de assoreamento foram calculados com base na taxa de 2.600.000 m3/ano 

apresentada no Capítulo 3 deste relatório. 

 

 

UNID. QUANT.

1 MOBILIZAÇÃO

1.1 dias 18

2

2.1 dias 71

3

3.1 dias 16

DESMOBILIZAÇÃO

Draga Autotransportadora 11.000 m³

DRAGAGEM DO PORTO DE ITAJAÍ - SC

CRONOGRAMA FÍSICO        Base: Setembro / 2015

DISCRIMINAÇÃO MÊS 2

DRAGAGEM

Draga Autotransportadora 11.000 m³

Draga Autotransportadora 11.000 m³

ITENS MÊS 1MÊS 0

R$ 45.145.748,09 R$

21.885.915,03        R$

PREÇO TOTAL R$ 67.031.663,12

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

MOBILIZAÇÃO E DESMOBILIZAÇÃO

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

PREÇO TOTAL

DRAGAGEM INICIAL

TOTAL INICIAL R$ 45.145.748,09

TOTAL MOB/DESMOB R$ 21.885.915,03
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1 INTRODUÇÃO 

 

O presente relatório trata do Projeto Básico de dragagem de manutenção emergencial 

do canal de acesso ao Porto de Itajaí – SC.  

No estuário do Rio Itajaí-Açu (Figura 1.1) encontra-se, na margem sul, o Porto de Itajaí 

e, na margem Norte, o Porto de Navegantes. A Conexão com o mar é feita por dois molhes 

de fixação da barra do rio, construídos entre as décadas de 40 a 50. 

 

 

Figura 1.1. Localização dos Portos de Itajaí e Navegantes. 

 

A Cidade de Itajaí encontra-se em um vale, bordejada pelos Rios Itajaí-Açu e Itajaí-

Mirim, e em períodos de chuvas muito fortes, estes rios não tem capacidade de realizar a 

drenagem das águas de toda a região com eficiência, gerando por vezes imensas 

inundações. O escoamento de todo esse volume de águas represado na cidade gera, como 

consequência, um intenso assoreamento no canal de acesso ao porto.  

 
1.1 Justificativa 
 

Durante os meses de setembro e outubro de 2015 as fortes chuvas geraram a última 

inundação registrada, o que causou perdas de profundidades superiores a 3 metros no 

canal principal do porto, dificultando o trânsito dos navios e gerando fortes prejuízos 
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econômicos para os terminais. A Figura 1.2 mostra uma comparação entre a batimetria do 

canal interno e externo entre Julho de 2015 e outubro de 2015. 

O caráter emergencial desse projeto tem o objetivo de restituir a profundidade original 

de 14m do canal de acesso, permitindo que os terminais retomem sua movimentação 

normal. 

A elaboração do Projeto Básico envolve a utilização dos dados pretéritos disponíveis, 

complementados com novos levantamentos, a fim de se obter um retrato detalhado da área 

pretendida ao empreendimento, inclusive no concernente a quantitativos volumétricos e 

orçamentários.  

 

 

Figura 1.2. Comparação entre as batimetrias de julho e outubro de 2015. 

 

O Projeto Geométrico está apresentado na Figura 1.3 e encontra-se em anexo na 

Planta INPH 176-65A-Rev.01. 

Cabe ressaltar que, devido às obras no alinhamento dos berços 3 e 4 do Porto de 

Itajaí, a dragagem deve manter um afastamento de 30m do cais na área defronte à esses 

berços. 
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Figura 1.3. Projeto Geométrico do canal. 
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2 HISTÓRICO DE DRAGAGENS 

 
A Tabela 2.1 apresentada a seguir foi elaborada a partir de dados fornecidos pela 

Superintendência do Porto de Itajaí. Nela estão detalhados os volumes de dragagem de 

manutenção compreendidos entre o período de 1999 a 2011.  

Os volumes de dragagem de manutenção entre 1999 e março de 2011 são 

estimativos, em função do método de dragagem utilizado constantemente, conhecido como 

“Injeção de Água”. 

 

Tabela 2.1- Histórico das dragagens no Porto de Itajaí – período de 1999 a 2011. 

Ano 
Volume 

Und Profundidade Und Tolerância Und Classificação Obs: 
Dragado 

1999 1,234,345.21 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2000 2,000,000.00 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2001 1,870,000.00 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2002 1,800,000.00 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2003 
 
1,893,750.00 
 

m³ 10.00 m 0.50 m 
Manutenção e 
Aprofundamento 

Man:1800000 
Aprof:93750 

2004 1,850,430.04 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2005 1,800,000.00 m³ 10.00 m 0.50 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2006 
 

 
4,373,679.00 
 
 

m³ 
 

11,00 e 12,00 
 

m 
 

0.30 
 

m 
 

Manutenção e 
Aprofundamento 
 

Manutenção 
(próprios):1102530 / 
Aprofundamento(DNIT):
2873679 

2007 2,000,000.00 m³ 11,00 e 12,00 m 0.30 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2008 2,200,000.00 m³ 11,00 e 12,00 m 0.30 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2009 3,500,000.00 m³ 10,50 e 11,30 m 0.30 m 

restabelecimento 
de prof 
assoreamento 
das enchentes 

próprios (manutenção): 
1.000.000m³ e 
SEP(restabelecimento): 
2.500.000m³ 

2010 2,000,000.00 m³ 10,50 e 11,30 m 0.30 m Manutenção Canal Ext, Int e Bacia 

2011 8,200,000.00 m³ 14,00 e 14,50 m 0.30 m 

Manutenção, 
Aprofundamento 
e 
restabeleciemnto 
de prof. Das 
enchentes 

Próprios (manutenção): 
350.000m³, 
SEP(aprofundamento): 
6.200.000m³, 
SEP(restabelecimento): 
1.650.000m³ 

                  

Observa-se que nesse intervalo de tempo o maior volume de manutenção ocorreu 

no ano de 2009, onde foram dragados cerca de 3.500.000 m3, principalmente devido ao 

grande acúmulo de sedimentos no canal, decorrentes das inundações de novembro de 

2008, uma das mais intensas dos últimos anos.  
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3 ANÁLISE DA TAXA ANUAL DE ASSOREAMENTO  
 

Devido à limitação da disponibilidade de dados observados existentes sobre o regime de 

escoamento e de transporte de sedimentos no estuário, decidiu-se adotar neste estudo uma 

metodologia simplificada empregada pelo INPH, em um estudo pretérito para a mesma região 

(INPH, 2000), denominada “estatística de descargas estuarinas”. 

 
3.1 Estatísticas de descargas estuarinas 

 
Para a aplicação dessa técnica, algumas simplificações foram consideradas. Admitiu-se que 

a descarga instantânea no estuário é determinada pelo gradiente do nível d’água, pela profundidade 

e pelo atrito de fundo, pontual e instantâneo. As forças inerciais foram desprezadas pelo fato da 

maré apresentar longo período. 

 A relação entre a descarga fluvial e o gradiente de nível d’água pode ser obtida a partir da 

modelagem, que mesmo cobrindo um curto período, abrange uma ampla gama de valores de 

descarga fluvial.  

A relação entre a descarga fluvial instantânea simulada e a velocidade de atrito é dada a 

partir da seguinte equação (Figura 3.1):  

 

𝑈𝑓𝑐 = √
𝜏𝑏

𝜌
 =  − √𝑔𝑆𝐷 

 

Onde: 

𝜏𝑏= é a tensão cisalhante média no fundo 

𝜌= densidade da água 

𝑔=gravidade 

𝑆= gradiente do nível d’água 

𝐷=profundidade 
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Figura 3.1. Relação entre a descarga fluvial e a velocidade cisalhante obtida a partir dos resultados 

do modelo calibrado. 

 

O escoamento no estuário é determinado pela superfície inclinada da água e pela resistência 

hidráulica ao escoamento. A tensão cisalhante decorrente do escoamento fluvial combinado com a 

tensão cisalhante de maré é avaliada sobrepondo-se os gradientes de níveis d’água do escoamento 

fluvial puro e o de maré. Assumiram-se também algumas hipóteses em relação ao escoamento da 

maré baseado nos registros de medições realizadas pelo INPH (INPH, 83/84). A maré atuante no 

estuário é classificada como semi-diurna não apresentando diferenças quanto à forma nos instantes 

de enchente e vazante. A variação de maré no período de sizígia é de aproximadamente 1,35 m. 

Admitiu-se que a variação de amplitude da maré apresenta um comportamento senoidal nos 

períodos de quadratura-sizígia-quadratura. Como a distância entre o porto e o oceano é inferior ao 

comprimento de onda de maré, assumiu-se que a amplitude da maré ao longo de todo área interna 

de interesse é constante. Dessa forma, o gradiente do nível d’água local ao longo do canal é dado 

a partir da seguinte relação: 

 

  
𝑑𝜂

𝑑𝑥
− 𝐴𝑘 cos(𝑘𝑥) 

 
Onde : 

𝜂=elavação de maré 

K=número de onda definido por 2Pi/L 
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L=comprimento de onda de maré definido por T(gD)1/2 

T=período de maré (~12,4h) 

x=local dentro do estuário 

 

Dada uma descarga fluvial, obtêm-se o gradiente de nível d’água a partir da relação Q-Ufc, 

conforme a relação apresentada na Figura 3.1. Para a combinação de descarga fluvial a montante 

e de elevação de maré, a velocidade de cisalhamento pode ser obtida a partir da seguinte relação: 

𝑈𝑓𝑐 = √𝑔(𝑆𝑡 + 𝑆𝑓)(𝐷 + 𝜂) 

 

Onde: 

 Sf= gradiente de nível d’água devido ao escoamento permanentemente fluvial 

 St= gradiente de nível d’água devido ao escoamento permanente de maré 

 

Utilizando a relação Q-Ufc obtida e a estatística de descarga fluvial, pode-se calcular a 

distribuição estatística das descargas no estuário (Figura 3.2).  

 

 

 

Figura 3.2. Distribuição estatística estimada para a descarga através do estuário. 
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3.2 Modelagem hidrodinâmica da região estuarina  

 
A modelagem hidrodinâmica da área estuarina de interesse foi realizada com o sistema de 

modelagem 2D do DHI, MIKE 21. O módulo hidrodinâmico do MIKE 21 inclui efeitos das variações 

espaciais e temporais dos níveis d’água e a descarga fluvial, podendo simular níveis d’água 

instantâneos e escoamentos em duas direções longitudinais. 

A Figura 3.3 mostra um detalhe da batimetria que foi usada no modelo para representar a 

situação normal baixo estuário. Nela é possível se observar o alargamento feito na seção de 

escoamento para a construção do Porto de Navegantes e a dragagem de aprofundamento do canal 

de navegação para -14m DHN. O Datum adotado foi o WGS-84 e a referência de nível o Zero DHN.  

 

 

Figura 3.3. Detalhe da batimetria do modelo para o canal 
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Medições de campo mostraram que para descargas fluviais em torno de 300 m³/s o alcance 

da cunha salina no estuário pode chegar até a 18 km à montante da foz (INPH, 1985). Para 

descargas fluviais acima de, aproximadamente, 900 m³/s, a cunha salina é totalmente expulsa do 

estuário. O modelo hidrodinâmico não inclui essa estratificação. Entretanto, pressupõe-se que a 

maior parte do transporte anual de sedimentos não coesivos aconteça durante as altas descargas 

fluviais. Sob tais circunstâncias, a estratificação do escoamento não ocorre na área portuária. 

O transporte de sedimentos não coesivos no estuário, e as taxas anuais de deposição a ele 

associado, foram estimados aplicando-se o modelo matemático do DHI MIKE 21 ST aos dados de 

campo disponíveis. Admitiu-se nos cálculos que o sedimento de fundo era do tipo “areia”. Deste 

modo, as taxas calculadas de transporte de areia devem ser interpretadas como taxas potenciais 

de transporte (capacidade de transporte). 

A deposição dos sedimentos coesivos foi avaliada de modo esquemático. A seção 3.3.2 

descreve de modo simplificado a cunha salina utilizada na estimativa da deposição anual dos 

sedimentos coesivos. Uma modelagem detalhada do transporte dos sedimentos coesivos 

necessitaria de consideravelmente mais observações de campo sobre as concentrações dos 

sedimentos em suspensão.    

O canal de acesso externo e a área nas vizinhanças da foz do estuário não foram incluídos 

nas simulações porque nesses locais o transporte de sedimentos é afetado pela presença de ondas 

e pelas correntes por elas geradas.  

A partir do cálculo da estatística das descargas estuarinas, descrito anteriormente, 

selecionaram-se 17 cenários para a modelagem hidrodinâmica. As simulações foram realizadas 

para condições permanentes. Os cenários escolhidos estão listados na Tabela 3.1.   
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Tabela 3.1 - Cenários selecionados para a modelagem hidrodinâmica 

 

 

Cenário nº 

 

 

Descarga (m3 / s) 

 

Ocorrência (%) 

1 -700 6.0083 

2 -500 10.9092 

3 -300 10.5828 

4 -100 8.6556 

5 100 12.9170 

6 300 17.6229 

7 500 15.8312 

8 700 10.4868 

9 900 3.7055 

10 1100 1.0577 

11 1300 0.5878 

12 1500 0.3363 

13 1700 0.1996 

14 1900 0.1225 

15 2100 0.0867 

16 2300 0.0609 

17 2500 0.0484 

 Total 99.25660 

 

Obs: valores negativos correspondem a descargas de enchente e valores positivos a descargas de vazante. 

 

 
Os cenários foram investigados considerando-se um nível de água constante e igual a zero 

(DHN) no contorno no mar. Como condição de contorno para o Rio Itajaí-Açu foram utilizadas as 

descargas calculadas.  

Os campos de escoamento simulados para os cenários 2 (descarga de enchente igual a 500 

m³/s) e 7 (descarga intermediária de vazante igual a 500 m³/s) estão apresentados na Figura 3.4. 

Na Figura 3.5 podem ser vistos os campos de escoamento simulados para os cenários 12 (descarga 

de vazante igual a 1500 m³/s) e 17 (descarga de vazante igual a 2500 m³/s).  

Deve-se notar que o espigão construído a montante do Porto de Itajaí propicia um bom 

abrigo para o trecho inicial do cais. Sem ele, esse trecho de cais estaria sujeito a fortes correntes 

nas cheias do Itajaí-Açu.    
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                       Q = -500 m³/s 
                         (Enchente) 

 
 

 
                      Q = 500 m³/s 
                          (Vazante) 

 
 

Figura 3.4. Campos de escoamento simulados para descargas intermediárias. 
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Q = 1500 m³/s                         

 
 

                       
 
 

Q = 2500 m³/s                          

 
 

Figura 3.5. Campos de escoamento simulados para altas descargas fluviais. 
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3.3 Transporte de sedimentos na região estuarina 
 

As condições de transporte de sedimentos no estuário são complexas, devido à variedade 

de tipos de sedimentos e ambientes sedimentológicos. 

Conforme medições realizadas em campo (INPH, 1999), para descargas fluviais de até, 

aproximadamente, 900 m3/s, as condições de transporte de sedimentos no estuário são 

determinadas, principalmente, pela presença da cunha salina. Em razão das baixas velocidades do 

escoamento, os sedimentos não coesivos não podem ser transportados, dessa forma, os 

sedimentos em suspensão são constituídos por sedimentos coesivos. 

Esse material sólido é carreado pelos rios para o estuário. Quando a água doce, carregada 

de partículas em suspensão, penetra no estuário e entra em contato com a água salina, que ocupa 

a parte inferior da coluna d’água, ocorre à deposição dos sedimentos devido: à floculação, ou às 

baixas velocidades do escoamento, ou à combinação de ambas. Depois que o sedimento se 

deposita, ele começa a se consolidar. Quanto mais tempo durar esse ambiente sedimentar 

“tranquilo” no interior da cunha salina, mais consolidado torna-se o sedimento e mais difícil fica de 

sofrer erosão durante o próximo período de fortes vazões. 

Para descargas superiores a 900 m3/s ocorrem altas concentrações de material sólido na 

coluna d’água inteira. Sob tais circunstâncias, as velocidades do escoamento e as tensões 

cisalhantes de fundo a elas associadas são grandes o suficiente para dar início ao movimento das 

partículas dos sedimentos não coesivos. A cunha salina é empurrada para fora do estuário e o 

escoamento é direcionado para o mar, por toda a coluna d’água (Schettini, 2000b). Uma parte dos 

sedimentos de fundo é erodida e transportada em direção ao mar. Devido aos altos níveis de 

turbulência não ocorre deposição de sedimentos coesivos. 

Quando a água doce entra no mar, as velocidades do escoamento diminuem rapidamente e 

ocorre a acumulação de sedimentos na barra, em frente à foz do estuário. Quando a descarga fluvial 

diminui, a cunha salina penetra novamente no estuário, podendo trazer de volta os sedimentos 

anteriormente acumulados em frente à foz. 

Na enchente, os sedimentos marinhos, principalmente as areias finas, são transportados 

para dentro do estuário. Depois que a água oceânica penetra no estuário, a capacidade de 

transportar sedimentos diminui rapidamente, devido à ausência de ondas. Em geral, as velocidades 

do escoamento na enchente são muito baixas para transportar volumes significativos de areia para 

o interior do estuário. Como consequência, as areias de origem marinhas são observadas 

principalmente na região próxima à foz do estuário. 
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3.3.1 Transporte de sedimentos não coesivos  
 

Os campos de escoamento simulados pelo modelo hidrodinâmico foram utilizados nos 

cálculos da taxa anual de transporte potencial de sedimentos não coesivos no estuário (capacidade 

de transporte). Esses cálculos foram realizados a partir do modelo MIKE 21 ST, utilizando-se a 

teoria de Engelund e Hansen (1972). Essa formulação tornou-se padrão nas simulações de 

transporte fluvial de sedimentos e tem sido utilizada em diversas aplicações por vários países.  

Para a simulação do transporte real dos sedimentos torna-se necessário simular longos 

períodos de tempo e avaliar a disponibilidade de sedimentos nos rios. Isso requer amplas medições 

na natureza das características dos sedimentos. 

Nas simulações realizadas admitiu-se a disponibilidade de sedimentos com D50 igual a 0,15 

mm no leito dos rios. Esse valor corresponde à areia fina que foi observada no canal em alguns 

poucos levantamentos de campo realizados pelo INPH (INPH,1984). 

A Figura 3.6 mostra os campos de transporte potencial que foram simulados para os 

cenários 2 e 7. Na Figura 3.7 estão presentes os campos de transporte simulados para os cenários 

12 e 17. E DRAGAGENS NO PORTO DE ITAJAÍ - PERÍODO DE 1958 a 2011 
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                        Q = -500 m³/s 

                         (Enchente) 

 

 

                       Q = 500 m³/s 

                          (Vazante) 

 

Figura 3.6. Campos de transporte potencial de sedimentos não coesivos simulados com o MIKE 21 

ST para os cenários 2 e 7. 
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                       Q = 1500 m³/s                          

 

                        Q = 2500 m³/s                           

 

Figura 3.7. Campos de transporte potencial de sedimentos coesivos simulados com o MIKE 21 ST 

para os cenários 12 e 17. 

 

As figuras mostram que a capacidade de transporte fica reduzida na área do porto e no canal 

de navegação interno, onde as condições hidrodinâmicas menos intensas favorecem a deposição 

dos sedimentos. Também é possível visualizar que as descargas de enchente (cenário 2) até as 

descargas fluviais intermediárias (cenário 7) não desempenham um papel significativo na 

acumulação de sedimentos não coesivos na área do porto e no canal de navegação interno, por 

apresentarem baixas magnitudes de transporte potencial. 

As altas descargas fluviais (cenários 12 e 17), mesmo que apresentando baixas frequências 

de ocorrência (Tabela 1), são capazes de transportar grandes volumes de sedimentos.  

Na realidade, o que se observa é que as taxas anuais de deposição são muito sensíveis à 

ocorrência de descargas extremas.  Em estudos pretéritos (INPH,1983), concluiu-se que um único 

evento de descarga extremamente alta poderia provocar uma deposição de sedimentos da ordem 

de 500.000 m3.  
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3.3.2 Transporte de sedimentos coesivos  
 

Levantamentos de campo realizados pelo INPH (INPH, 1983/1984) indicaram que grandes 

porções do leito do canal estão cobertas por sedimentos coesivos. A concentração de sedimentos 

em suspensão depende de diversos parâmetros físicos, tais como nível de turbulência, salinidade 

e grau de consolidação do material do fundo.  

No caso de descargas fluviais até, aproximadamente, 900 m³/s, ocorre à estratificação do 

escoamento no estuário, com a penetração da cunha salina junto ao leito. A cunha salina é de 

fundamental importância para a floculação e a deposição dos sedimentos coesivos, uma vez que 

quando a água doce, carregada de sedimentos, entra em contato com a água salina, a capacidade 

das partículas de permanecerem em suspensão diminui rapidamente e, em geral, ocorre o aumento 

da deposição dos sedimentos coesivos nas áreas próximas à extremidade da cunha salina.  

Mais a montante da cunha salina, os sedimentos se mantém em suspensão, em decorrência 

da baixa salinidade; mais para jusante, como a parte principal dos sedimentos coesivos já se 

depositou, as concentrações de sedimentos são, em geral, menores. 

Através do monitoramento da distribuição longitudinal da salinidade no estuário, feito em nos 

anos de 1983 e 1984 pelo INPH, a extensão da cunha salina foi modelada empiricamente como 

uma função da descarga fluvial. Deve-se notar que a localização da cunha salina, obtida dos dados 

de campo, está sujeita a imprecisões, em virtude da resolução espacial outrora adotada nas 

medições. A Figura 3.8 apresenta a comparação entre o modelo e os dados de campo. 

 

 

Figura 3.8. Comparação entre as extensões da cunha salina observada e simulada. 
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 A figura mostra que para descargas superiores a, aproximadamente, 900 m3/s, a cunha 

salina é completamente expulsa do estuário. Para descargas iguais a, aproximadamente, 300 m3/s, 

a frente da cunha salina situa-se na área do Porto de Itajaí. Para descargas inferiores a 200 m3/s, 

a cunha estende-se para mais de 10 km a montante da foz do estuário. 

Combinando o presente modelo à estatística de descarga anual para o estuário, pode-se 

estimar o percentual de tempo em que um determinado local do estuário, é afetado pela presença 

da cunha salina.    

O aprofundando do canal aumenta o tempo em que ocorre a presença da cunha salina 

afetando a taxa anual de deposição dos sedimentos coesivos. 

O percentual anual de ocorrência da cunha salina foi calculado para o canal com 10 m de 

profundidade (1999) e para o canal com 14 m de profundidade (atual). A Figura 3.9 apresenta os 

resultados. 

 

 

Figura 3.9. Percentual de ocorrência da cunha salina no fundo do canal, em função da distância á 

foz. 

 

No local do Porto de Itajaí, situado a cerca de 4 km da foz do estuário, a cunha salina 

permanecia por mais de 60% do ano, para o canal com 10m de profundidade. Isso inclui os eventos 

de enchente, que no total, somam aproximadamente 30% das ocorrências. Com o aumento da 

profundidade do canal para 14m, o percentual de ocorrência de condições salinas no porto 

aumentou para 83%. 

Visando à obtenção de uma estimativa das taxas anuais de deposição de sedimentos 

coesivos, foi realizada uma análise dos dados de campo coletados pelo INPH em 1983 e1984 

(INPH, 1983/1984). Com base nesses dados, calculou-se uma concentração média dos sedimentos 

coesivos igual a 114 mg / l.   
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A velocidade de queda típica dos sedimentos coesivos presentes no estuário é da ordem de 

0,3 mm/s. Para permanecer conservativo, admitiu-se que a acumulação de sedimentos ocorre nos 

períodos em que a cunha salina está presente. Na Figura 3.10, observa-se que isso corresponde a, 

aproximadamente, 83% do ano. Admitiu-se também que, depois que o sedimento se acumula no 

leito do canal, ele não sofre erosão.  

Sob essas hipóteses, estima-se que a deposição anual dos sedimentos coesivos seja dada 

por: 

𝑄𝑎𝑛𝑛 =
1

𝛾𝑠
𝐶 𝑤 𝑓 ℎ𝑦 

Onde: 

Qann= taxa anual de deposição por m2   

C = concentração média de sedimentos em suspensão 

w = velocidade de queda dos sedimentos  

f = fração do ano em que se tem a presença da cunha salina 

hy = número de segundos em um ano 

s = peso específico do sedimento submerso. 

       

           Utilizando-se na equação anterior os valores disponíveis, obtém-se para Qann uma taxa de 

deposição igual a 0,43 m3/m2/ano. 

Em arranjos que incluem apenas o alargamento localizado do canal, a dinâmica da cunha 

salina na área do porto, e mais além, deverá permanecer em grande parte inalterada. Assim, 

espera-se que a taxa anual de deposição seja proporcional ao aumento relativo na área do canal.  

Já nos arranjos que incluem o aprofundamento do canal, o fator principal que determina o aumento 

na acumulação de sedimentos coesivos é o aumento no período de presença da cunha salina junto 

ao leito do canal. Espera-se que as taxas anuais de deposição sejam proporcionais ao aumento na 

exposição do leito do canal à água salgada. 

A Tabela 3.2 apresenta as taxas de deposição de sedimentos que foram estimadas para a 

área estuarina compreendida entre o Porto de Itajaí e o mar (canal interno e bacia de evolução), 

para a situação após a construção do Porto de Navegantes e o aprofundamento do canal de 

navegação e da bacia de evolução para 14m (situação atual).  
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Tabela 3.2. Taxa anual de deposição de sedimentos estimada para a área estuarina do 
Porto de Itajaí – SC. 

 

Taxa anual de deposição de sedimentos 

(m3 / ano) 

Não coesivo Coesivo Total 

786.176,15 

 

494.487,41 1.280.663,56 

 
 

A presente análise não inclui a sedimentação no canal externo, porque naquela área faz-se 

necessária uma modelagem detalhada de ondas e correntes no litoral, assim como a caracterização 

dos sólidos de fundo e em suspensão. 

No entanto, pesquisas realizadas com estuários de cunha salina, como é o caso do Itajaí-

Açu, concluíram que eles são predominantemente exportadores de sedimentos para a plataforma 

continental adjacente (Shubel &Carter, 1984: Dyer, 1986 e 1995). Há pouca disponibilidade de 

dados no histórico das dragagens que permitam comparar o volume de manutenção dragado no 

canal interno e na bacia de evolução com o volume de manutenção dragado no canal externo. 

Somente a partir dos dados de dragagens no ano de 1971 foi possível realizar essa comparação, 

como mostra a Tabela 4.  

 
Tabela 4. Histórico das dragagens no Porto de Itajaí -1971 

 
Ano Volume 

Dragado 
Und Profundidade Und Tolerância Und Classificaçã

o 
LOCAL: 

1971 120,989.00 m³ 6.00 m 0.50 m Manutenção Bacia 

1971 174,100.00 m³ 6.00 m 0.50 m Manutenção Canal 
Int 

1971 196,800.00 m³ 6.00 m 0.50 m Manutenção Canal 
Ext 

 

 

Naquele ano, o volume dragado no canal externo correspondeu a cerca de 70% do volume 

dragado na área estuarina. Partindo desse princípio, estima-se que a sedimentação no canal 

externo seja de 70% a 100% do valor obtido para o canal interno e bacia de evolução, um valor 

entre 896.464,492m3 e 1.280.663,56 m3. Nesse caso, a sedimentação em todo o acesso aquaviário, 

ou seja, canal interno, bacia de evolução e canal externo, é estimada entre 2.200.000,00 m3/ano e 

2.600.000,00 m3 /ano. 
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4 QUANTIFICAÇÃO DOS VOLUMES A SEREM DRAGADOS  
 

 

A quantificação dos volumes de dragagem foi realizada através do software Hypack®, 

com a utilização de seções planejadas espaçadas a cada 10 metros sobre o levantamento 

batimétrico realizado entre 15 e 20 de outubro de 2015, pela empresa HIDROTOPO, 

encaminhado ao INPH pela Superintendência do Porto de Itajaí. O volume foi obtido a partir 

do cálculo entre a diferença das profundidades atuais e da cota de projeto original, de 14 

m, adotando-se talude de 1:4 e tolerância vertical de 0,50 m.  

Este levantamento cobriu toda a extensão do canal externo, interno e bacia de 

evolução e as profundidades obtidas nesse levantamento encontram-se na planta em 

anexo (Planta INPH 176-65B-Rev.01).  

Os volumes calculados por área estão disponíveis na Tabela 4.1, e a Figura 4.1 

demonstra o eixo central do canal e os taludes utilizados nos cálculos. 

Ressalta-se que para fins de cálculos orçamentários, a esse volume de referência 

serão somados os volumes de assoreamento estimados até o início da obra e durante o 

período da obra, respectivamente 650.000 m3 e 506.170 m3, totalizando 4.023.686 m3, que 

é o volume total adotado na Composição de Preços Unitários. 

 

 
Tabela 4.1. Cálculo do volume a dragar. 

 

 

Calculado em 29 de outubro de 2015

Extensão Volume até a

da Área (m) Cota de Projeto (m3)

Eixo Central

CANAL EXTERNO 14,0 4 0,5 4696,02 695.071 391.866 1.086.937

CANAL INTERNO 14,0 4 0,5 3159,84 806.429 320.300 1.126.730

BACIA 14,0 4 0,5 1007,72 502.362 151.487 653.848

TOTAL 2.003.863 863.653 2.867.516

PORTO DE ITAJAÍ  –   CÁLCULO DO VOLUME  A DRAGAR 

Batimetria : HIDROTOPO - 2015 

Arquivo :  xyz_15a200uy2015_R6.xyz

Áreas
Cota de 

Projeto (m)
Talude

Tolerância

Vertical

Volume na 

Tolerância (m3)

Volume Total 

(m3)



              
    I N P H - Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviárias   

23 

 

 

Figura 4.1 – Identificação da área de cálculo. 
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5 ÁREA DE DESPEJO OCEÂNICO 
 
 

Para o material dragado, prevê-se a utilização de duas áreas de bota-fora (área de 

despejo do material) localizadas na região costeira próxima do fim do canal balizado do 

porto, uma a Norte e uma a Sul (Figura 5.1). São elas: 

 

 Área de Despejo Norte – Navegantes, situada no litoral de Navegantes; 

 Área de Despejo Sul – Brava, localizada no litoral de Itajaí. 

 

Estas áreas estão devidamente licenciadas pela Fundação de Meio Ambiente – 

FATMA, e autorizadas pela Capitania dos Portos de Santa Catarina. As coordenadas dos 

vértices dessas áreas estão apresentadas na Tabela 5.1 (datum horizontal WGS-84).  

 

 

Figura 5.1- Localização das áreas de despejo norte e área de despejo sul. 
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Tabela 5.1 – Coordenadas UTM das áreas de descarte. 

     

 

 
  

PONTOS            LATITUDE                    LONGITUDE 

Área de despejo Norte 

 
A 

 
738403,2 7024227,9 

B 740059,4 7024196,4 

C 738374 7022358,5 

D 740024,6 7022329 

Área de despejo Sul 

E 738306 7018687 

F 739953,5 7018655,6 

G 738263 7016840,2 

H 739918,2 7016808,7 



              
    I N P H - Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviárias   

26 

 

6 ESPECIFICAÇÃO DOS EQUIPAMENTOS  

 

O equipamento selecionado para o dimensionamento dos esforços de dragagem e a 

Composição do Preço Unitário (CPU) dos serviços é uma Draga Autotransportadora – AT, 

com capacidade de cisterna de 11.000 m³.  

A indicação do(s) equipamento(s) de dragagem visa proporcionar a melhor execução 

da obra, com prazos e preços condizentes a serviços deste porte. Todavia, outros “arranjos 

técnicos” poderão ser apresentados por hora da execução dos serviços, desde que 

comprovados tecnicamente e que disponham de capacidades adequadas, de forma a 

garantir produção mínima, prazos máximos e preços máximos estipulados.  

Todos os equipamentos empregados na obra deverão estar devidamente autorizados 

pela autoridade marítima e ser dotados com equipamento que proporcione seu 

posicionamento eletrônico, bem como o rastreio de todas as suas operações de carga e 

descarga. 

 

 DRAGA AUTOTRANSPORTADORA – AT 11.000 m³ 

  

A Draga Autotransportadora executará seus serviços ao longo de todo o trecho do 

projeto, removendo um volume total de 4.023.686 m3, referente ao somatório do volume 

calculado para o assoreamento até o dia 20 de outubro de 2015, acrescidos do volume 

estimado de assoreamento até o início das obras, além do volume de assoreamento 

estimado durante o período das obras. Essas estimativas de assoreamento estão baseadas 

na taxa de 2.600.000 m3/ano apresentada no Capítulo 3 desse relatório. 

 

Características: 

Capacidade nominal da cisterna: 11.000 m3 

Velocidade média ponderada de transporte: 8 MN/h  

Potência total instalada: 16.720 kW 

 

Trecho Produção mensal Prazo 

Bacia e canal de 
acesso 

1.722.344,19 m3/mês 71 dias 
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7 CRONOGRAMA FÍSICO  

 

 

 
 
  

UNID. QUANT.

1 MOBILIZAÇÃO

1.1 dias 18

2

2.1 dias 71

3

3.1 dias 16

DESMOBILIZAÇÃO

Draga Autotransportadora 11.000 m³

DRAGAGEM DO PORTO DE ITAJAÍ - SC

CRONOGRAMA FÍSICO        Base: Setembro / 2015

DISCRIMINAÇÃO MÊS 2

DRAGAGEM

Draga Autotransportadora 11.000 m³

Draga Autotransportadora 11.000 m³

ITENS MÊS 1MÊS 0
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PRESIDÊNCIA DA REPÚBLICA
SECRETARIA DE PORTOS - SEP

Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviárias - INPH

 

Estudo da Disponibilidade e Distância de Navegação dos Principais Equipamentos 

a Serem Utilizados na Dragagem Emergencial para o Porto de Itajaí 

1 - Draga Autotransportadora (Hopper - TSHD)  

Para a realização deste trabalho utilizou-se informações veiculadas na internet e 

observadas em 29/10/2015. 

Foram listadas empresas que possuem dragas, com cisterna na faixa de 7.000 m³ 

até 15.000 m³.  

Identificou-se as dragas que estas possuem, destacando as características de 

cisterna, potência total e ano de cada draga, além de sua respectiva localização atual.  

A Tabela 1 apresenta a lista inicial das empresas e dragas Autotransportadoras.  

 

Tabela 1: Relação de empresas e dragas autotransportadoras. 

 

 

Porto mais próximo País Dist. (MN)

WILLEM VAN ORANJE 12.000 13870 2010 SOYO Angola 3.703

GATEWAY 12.000 13870 2009 SITRAH Bahrain 9.531

CORNELIS ZANEN 8.530 12064 1982 JAKARTA Índia 8.525

BARENT ZANEN 8.116 12658 1985 BUETZFLETH Alemanha 5.826

TONG YUAN 11.000 - 2012 KRONSHTADT Russia 6.785

XIN HAI HU 9 10.000 18800 2012 MONTEVIDEO Uruguai 675

HAM 310 12.535 13835 1985 SINGAPORE Singapura 8.937

VOLVOX ASIA 10.834 21453 1998 DAMIETTA Egito 6.443

LELYSTAD 10.329 15974 1986 RECIFE Brasil 1.425

GEOPOTES 15 9.962 12445 1985 MOERDIJK Holanda 5.594

HAM 316 9.535 11890 1998 LIVERPOOL Reino Unido 5.483

VOLVOX DELTA 7.918 11028 1984 DUBAI Dubai 9.309

GEOPOTES 14 7.472 11326 1984 ROTTERDAM WAALHAVENHolanda 5.588

UILENSPIEGEL 13.713 13860 2002 HELSINGBORG Antuérpia 6.112

LANGE WAPPER 13.700 14978 1999 ST PETERSBURG Rússia 6.805

BRABO 11.650 11037 2007 JAWAHARLAL NEHRU Índia 8.418

BREUGHEL 11.650 - 2011 LAGOS ANCH Nigéria 3.633

VLAANDEREN XVIII 11.301 13547 1970 ROTTERDAM BOTLEK Holanda 5.582

BREYDEL 9.000 10890 2008 MURMANSK Rússia 6.998

ANTIGOON 8.400 10853 1990 MUMBAI Índia 8.413

BARTOLOMEU DIAS 14.000 15960 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805

PEDRO ALVARES CABRAL 14.000 15960 2012 BARRANQUILLA Colômbia 4.253

JAMES COOK 11.750 14180 1992 ISTANBUL Turquia 6.348

FILIPPO BRUNELLESCHI 11.300 13110 2003 BUENAVENTURA Colômbia 4.967

FRANCIS BEAUFORT 11.300 13110 2003 CHERBOURG França 5.321

ALEXANDER VON HUMBOLDT 9.040 13980 1998 ZEEBRUGGE Bélgica 5.532

AL IDRISI 7.500 8975 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805

VITUS BERING 7.500 8975 2012 SINGAPORE Singapura 8.937

4.056

Localização Atual

XINHAIHAU4 10.000 18800 2011 MARACAIBO Venezuela

6.493

TONG XU 13.000 23710 2008 KRONSHTADT Russia 6.783

SEAWAY 8.025 12819 1986 VARNA EAST Rússia

DEME - 

Dredging 

Environmental 

and Marine 

Engineering 

Bélgica

Jan De Nul 

Group

Bélgica

Royal Boskalis 

Westminster 

N.V.

China Harbour

Van Oord

Holanda

Holanda

Empresa Draga
Cisterna  

(m³)

Potência 

TotaL 

(kW)

Ano
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Com o intuito de verificar as distâncias mais representativas das dragas até o Porto 

de Itajaí, optou-se por analisá-las estatisticamente por meio de medidas de tendências 

centrais como a média e a mediana. 

Sabe-se que a média é uma medida de tendência central mais fácil de ser utilizada 

e calculada, porém que pode sofrer influência de amostras que possuem elementos com 

valores muito dispersos (valores extremos máximos e mínimos), e nesses casos a melhor 

medida a ser utilizada é a mediana. 

Desta forma, optou-se por realizar análises dividindo cada uma das 5 empresas 

em amostras e considerando as dragas como elementos das amostras. 

Para as análises foram elaborados 4 situações:  

Situação 1) Calculou-se a média considerando as amostras das 5 empresas e todos os 

seus elementos;  

Situação 2) Calculou-se a média, excluindo os valores máximos e mínimos de cada 

amostra e considerou-se todos os elementos restantes das amostras; 

Situação 3) Calculou-se a mediana considerando as amostras das 5 empresas e todos os 

seus elementos;  

Situação 4) Calculou-se a mediana considerando a mesma quantidade de elementos em 

todas as amostras (4 elementos, que é o mínimo de elementos que as amostras possuem). 

As amostras que apresentavam mais de 4 elementos foram ajustadas.  

As Tabelas 2 a 5 ilustram as análises realizadas. 
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Tabela 2: Situação 1 – Médias das distâncias considerando todos os elementos. 

 

Distâncias totais calculada para a Situação 1: 

Máxima = 9.531 MN 

Média = 6.132 MN 

Mínima = 675 MN 

 

Porto mais próximo País Dist. (MN) Dist. (MN)

WILLEM VAN ORANJE 12.000 13870 2010 SOYO Angola 3.703 Máxima

GATEWAY 12.000 13870 2009 SITRAH Bahrain 9.531 9.531

CORNELIS ZANEN 8.530 12064 1982 JAKARTA Índia 8.525 Média

BARENT ZANEN 8.116 12658 1985 BUETZFLETH Alemanha 5.826 6.816

Mínima

3.703

Máxima

6.785

TONG YUAN 11.000 - 2012 KRONSHTADT Russia 6.785 Média

4.575

Mínima

XIN HAI HU 9 10.000 18800 2012 MONTEVIDEO Uruguai 675 675

HAM 310 12.535 13835 1985 SINGAPORE Singapura 8.937 Máxima

VOLVOX ASIA 10.834 21453 1998 DAMIETTA Egito 6.443 9.309

LELYSTAD 10.329 15974 1986 RECIFE Brasil 1.425 Média

GEOPOTES 15 9.962 12445 1985 MOERDIJK Holanda 5.594 6.111

HAM 316 9.535 11890 1998 LIVERPOOL Reino Unido 5.483 Mínima

VOLVOX DELTA 7.918 11028 1984 DUBAI Dubai 9.309 1.425

GEOPOTES 14 7.472 11326 1984 ROTTERDAM WAALHAVENHolanda 5.588

UILENSPIEGEL 13.713 13860 2002 HELSINGBORG Antuérpia 6.112 Máxima

LANGE WAPPER 13.700 14978 1999 ST PETERSBURG Rússia 6.805 8.418

BRABO 11.650 11037 2007 JAWAHARLAL NEHRU Índia 8.418 Média

BREUGHEL 11.650 - 2011 LAGOS ANCH Nigéria 3.633 6.566

VLAANDEREN XVIII 11.301 13547 1970 ROTTERDAM BOTLEK Holanda 5.582 Mínima

BREYDEL 9.000 10890 2008 MURMANSK Rússia 6.998 3.633

ANTIGOON 8.400 10853 1990 MUMBAI Índia 8.413

BARTOLOMEU DIAS 14.000 15960 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Máxima

PEDRO ALVARES CABRAL 14.000 15960 2012 BARRANQUILLA Colômbia 4.253 8.937

JAMES COOK 11.750 14180 1992 ISTANBUL Turquia 6.348

FILIPPO BRUNELLESCHI 11.300 13110 2003 BUENAVENTURA Colômbia 4.967 Média

FRANCIS BEAUFORT 11.300 13110 2003 CHERBOURG França 5.321 6.121

ALEXANDER VON HUMBOLDT 9.040 13980 1998 ZEEBRUGGE Bélgica 5.532

AL IDRISI 7.500 8975 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Mínima

VITUS BERING 7.500 8975 2012 SINGAPORE Singapura 8.937 4.253

4.056XINHAIHAU4 10.000 18800 2011 MARACAIBO Venezuela

6.493

TONG XU 13.000 23710 2008 KRONSHTADT Russia 6.783

SEAWAY 8.025 12819 1986 VARNA EAST Rússia

DEME - 

Dredging 

Environmental 

and Marine 

Engineering 

Bélgica

Jan De Nul 

Group

Bélgica

Royal Boskalis 

Westminster 

N.V.

China Harbour

Van Oord

Holanda

Holanda

Empresa Draga
Cisterna  

(m³)

Potência 

TotaL 

(kW)

Ano

Localização Atual
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Tabela 3: Situação 2 – Médias excluindo distâncias máximas e mínimas e considerando 

todos os elementos. 

 

Distâncias totais calculada para a Situação 2: 

Máxima = 8.937 MN 

Média = 6.353 MN 

Mínima = 4.056 MN 

 

 

Porto mais próximo País Dist. (MN) Dist. (MN)

WILLEM VAN ORANJE 12.000 13870 2010 SOYO Angola 3.703 Máxima

GATEWAY 12.000 13870 2009 SITRAH Bahrain 9.531 8.525

CORNELIS ZANEN 8.530 12064 1982 JAKARTA Índia 8.525 Média

BARENT ZANEN 8.116 12658 1985 BUETZFLETH Alemanha 5.826 6.948

Mínima

5.826

Máxima

6.783

TONG YUAN 11.000 - 2012 KRONSHTADT Russia 6.785 Média

5.420

Mínima

XIN HAI HU 9 10.000 18800 2012 MONTEVIDEO Uruguai 675 4.056

HAM 310 12.535 13835 1985 SINGAPORE Singapura 8.937 Máxima

VOLVOX ASIA 10.834 21453 1998 DAMIETTA Egito 6.443 8.937

LELYSTAD 10.329 15974 1986 RECIFE Brasil 1.425 Média

GEOPOTES 15 9.962 12445 1985 MOERDIJK Holanda 5.594 6.409

HAM 316 9.535 11890 1998 LIVERPOOL Reino Unido 5.483 Mínima

VOLVOX DELTA 7.918 11028 1984 DUBAI Dubai 9.309 5.483

GEOPOTES 14 7.472 11326 1984 ROTTERDAM WAALHAVENHolanda 5.588

UILENSPIEGEL 13.713 13860 2002 HELSINGBORG Antuérpia 6.112 Máxima

LANGE WAPPER 13.700 14978 1999 ST PETERSBURG Rússia 6.805 8.413

BRABO 11.650 11037 2007 JAWAHARLAL NEHRU Índia 8.418 Média

BREUGHEL 11.650 - 2011 LAGOS ANCH Nigéria 3.633 6.782

VLAANDEREN XVIII 11.301 13547 1970 ROTTERDAM BOTLEK Holanda 5.582 Mínima

BREYDEL 9.000 10890 2008 MURMANSK Rússia 6.998 5.582

ANTIGOON 8.400 10853 1990 MUMBAI Índia 8.413

BARTOLOMEU DIAS 14.000 15960 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Máxima

PEDRO ALVARES CABRAL 14.000 15960 2012 BARRANQUILLA Colômbia 4.253 6.805

JAMES COOK 11.750 14180 1992 ISTANBUL Turquia 6.348

FILIPPO BRUNELLESCHI 11.300 13110 2003 BUENAVENTURA Colômbia 4.967 Média

FRANCIS BEAUFORT 11.300 13110 2003 CHERBOURG França 5.321 5.963

ALEXANDER VON HUMBOLDT 9.040 13980 1998 ZEEBRUGGE Bélgica 5.532

AL IDRISI 7.500 8975 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Mínima

VITUS BERING 7.500 8975 2012 SINGAPORE Singapura 8.937 4.967

Jan De Nul 

Group

Bélgica

Van Oord

Holanda

DEME - 

Dredging 

Environmental 

and Marine 

Engineering 

Bélgica

KRONSHTADT Russia 6.783

XINHAIHAU4 10.000 18800 2011 MARACAIBO Venezuela 4.056

1986 VARNA EAST Rússia 6.493

China Harbour

TONG XU 13.000 23710 2008

Royal Boskalis 

Westminster 

N.V.

Holanda SEAWAY 8.025 12819

Empresa Draga
Cisterna  

(m³)

Potência 

TotaL 

(kW)

Ano

Localização Atual
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Tabela 4: Situação 3 – Mediana considerando todos os elementos das amostras. 

 

Distâncias totais calculada para a Situação 3: 

Máxima = 9.531 MN 

Média = 6.348 MN 

Mínima = 675 MN 

Porto mais próximo País Dist. (MN) Dist. (MN)

WILLEM VAN ORANJE 12.000 13870 2010 SOYO Angola 3.703 Máxima

GATEWAY 12.000 13870 2009 SITRAH Bahrain 9.531 9.531

CORNELIS ZANEN 8.530 12064 1982 JAKARTA Índia 8.525 Mediana

BARENT ZANEN 8.116 12658 1985 BUETZFLETH Alemanha 5.826 6.493

Mínima

3.703

Máxima

6.785

TONG YUAN 11.000 - 2012 KRONSHTADT Russia 6.785 Mediana

5.420

Mínima

XIN HAI HU 9 10.000 18800 2012 MONTEVIDEO Uruguai 675 675

HAM 310 12.535 13835 1985 SINGAPORE Singapura 8.937 Máxima

VOLVOX ASIA 10.834 21453 1998 DAMIETTA Egito 6.443 9.309

LELYSTAD 10.329 15974 1986 RECIFE Brasil 1.425 Mediana

GEOPOTES 15 9.962 12445 1985 MOERDIJK Holanda 5.594 5.594

HAM 316 9.535 11890 1998 LIVERPOOL Reino Unido 5.483 Mínima

VOLVOX DELTA 7.918 11028 1984 DUBAI Dubai 9.309 1.425

GEOPOTES 14 7.472 11326 1984 ROTTERDAM WAALHAVENHolanda 5.588

UILENSPIEGEL 13.713 13860 2002 HELSINGBORG Antuérpia 6.112 Máxima

LANGE WAPPER 13.700 14978 1999 ST PETERSBURG Rússia 6.805 8.418

BRABO 11.650 11037 2007 JAWAHARLAL NEHRU Índia 8.418 Mediana

BREUGHEL 11.650 - 2011 LAGOS ANCH Nigéria 3.633 6.805

VLAANDEREN XVIII 11.301 13547 1970 ROTTERDAM BOTLEK Holanda 5.582 Mínima

BREYDEL 9.000 10890 2008 MURMANSK Rússia 6.998 3.633

ANTIGOON 8.400 10853 1990 MUMBAI Índia 8.413

BARTOLOMEU DIAS 14.000 15960 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Máxima

PEDRO ALVARES CABRAL 14.000 15960 2012 BARRANQUILLA Colômbia 4.253 8.937

JAMES COOK 11.750 14180 1992 ISTANBUL Turquia 6.348

FILIPPO BRUNELLESCHI 11.300 13110 2003 BUENAVENTURA Colômbia 4.967 Mediana

FRANCIS BEAUFORT 11.300 13110 2003 CHERBOURG França 5.321 5.940

ALEXANDER VON HUMBOLDT 9.040 13980 1998 ZEEBRUGGE Bélgica 5.532

AL IDRISI 7.500 8975 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Mínima

VITUS BERING 7.500 8975 2012 SINGAPORE Singapura 8.937 4.253

Jan De Nul 

Group

Bélgica

Van Oord

Holanda

DEME - 

Dredging 

Environmental 

and Marine 

Engineering 

Bélgica

KRONSHTADT Russia 6.783

XINHAIHAU4 10.000 18800 2011 MARACAIBO Venezuela 4.056

1986 VARNA EAST Rússia 6.493

China Harbour

TONG XU 13.000 23710 2008

Royal Boskalis 

Westminster 

N.V.

Holanda SEAWAY 8.025 12819

Empresa Draga
Cisterna  

(m³)

Potência 

TotaL 

(kW)

Ano

Localização Atual
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Tabela 5: Situação 4 – Mediana considerando 4 elementos das amostras. 

 

Distâncias totais calculada para a Situação 4: 

Máxima = 8.525 MN 

Mediana = 5.557 MN 

Mínima = 675 MN 

 

 A Tabela 6 apresenta um resumo dos valores obtidos nas 5 situações. 

Tabela 6: Resumo dos valores obtidos. 

Situação Máxima Mínima Média/Mediana 

Situação 1 9.531 675 6.132 

Situação 2 8.937 4.056 6.353 

Situação 3 9.531 675 6.348 

Situação 4 8.525 675 5.557 

 

Porto mais próximo País Dist. (MN) Dist. (MN)

WILLEM VAN ORANJE 12.000 13870 2010 SOYO Angola 3.703 Máxima

GATEWAY 12.000 13870 2009 SITRAH Bahrain 9.531 8.525

CORNELIS ZANEN 8.530 12064 1982 JAKARTA Índia 8.525 Mediana

BARENT ZANEN 8.116 12658 1985 BUETZFLETH Alemanha 5.826 6.160

Mínima

3.703

Máxima

6.785

TONG YUAN 11.000 - 2012 KRONSHTADT Russia 6.785 Mediana

5.420

Mínima

XIN HAI HU 9 10.000 18800 2012 MONTEVIDEO Uruguai 675 675

HAM 310 12.535 13835 1985 SINGAPORE Singapura 8.937 Máxima

VOLVOX ASIA 10.834 21453 1998 DAMIETTA Egito 6.443 5.594

LELYSTAD 10.329 15974 1986 RECIFE Brasil 1.425 Mediana

GEOPOTES 15 9.962 12445 1985 MOERDIJK Holanda 5.594 5.536

HAM 316 9.535 11890 1998 LIVERPOOL Reino Unido 5.483 Mínima

VOLVOX DELTA 7.918 11028 1984 DUBAI Dubai 9.309 1.425

GEOPOTES 14 7.472 11326 1984 ROTTERDAM WAALHAVENHolanda 5.588

UILENSPIEGEL 13.713 13860 2002 HELSINGBORG Antuérpia 6.112 Máxima

LANGE WAPPER 13.700 14978 1999 ST PETERSBURG Rússia 6.805 6.805

BRABO 11.650 11037 2007 JAWAHARLAL NEHRU Índia 8.418 Mediana

BREUGHEL 11.650 - 2011 LAGOS ANCH Nigéria 3.633 5.847

VLAANDEREN XVIII 11.301 13547 1970 ROTTERDAM BOTLEK Holanda 5.582 Mínima

BREYDEL 9.000 10890 2008 MURMANSK Rússia 6.998 3.633

ANTIGOON 8.400 10853 1990 MUMBAI Índia 8.413

BARTOLOMEU DIAS 14.000 15960 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Máxima

PEDRO ALVARES CABRAL 14.000 15960 2012 BARRANQUILLA Colômbia 4.253 5.532

JAMES COOK 11.750 14180 1992 ISTANBUL Turquia 6.348

FILIPPO BRUNELLESCHI 11.300 13110 2003 BUENAVENTURA Colômbia 4.967 Mediana

FRANCIS BEAUFORT 11.300 13110 2003 CHERBOURG França 5.321 5.144

ALEXANDER VON HUMBOLDT 9.040 13980 1998 ZEEBRUGGE Bélgica 5.532

AL IDRISI 7.500 8975 2012 ST PETERSBURG Rússia 6.805 Mínima

VITUS BERING 7.500 8975 2012 SINGAPORE Singapura 8.937 4.253

Jan De Nul 

Group

Bélgica

Van Oord

Holanda

DEME - 

Dredging 

Environmental 

and Marine 

Engineering 

Bélgica

KRONSHTADT Russia 6.783

XINHAIHAU4 10.000 18800 2011 MARACAIBO Venezuela 4.056

1986 VARNA EAST Rússia 6.493

China Harbour

TONG XU 13.000 23710 2008

Royal Boskalis 

Westminster 

N.V.

Holanda SEAWAY 8.025 12819

Empresa Draga
Cisterna  

(m³)

Potência 

TotaL 

(kW)

Ano

Localização Atual
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Analisando-se a Tabela 6 percebe-se que as distâncias das dragas 

autotransportadoras encontram-se em um intervalo de 600 a 10.000 MN. E calculando-se 

os valores médios e medianos dentre todos os valores presentes nessa tabela, 

encontramos: 

Média = 5.583 MN 

Mediana = 6.240 MN 

Sendo assim, para as dragas autotrasportadoras optou-se por utilizar o valor médio 

de 5.583 MN. 





INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS HIROVIÁRIAS - INPH      COMPOSIÇÃO DE PREÇOS UNITÁRIOS - CPU

Local:  Porto de Itajaí - SC - Dragagem Emergencial Base: Setembro / 2015

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA

As áreas de dragagem, suas distâncias de transporte de material dragado até a área de disposição autorizada

e os seus respectivos volumes a serem dragados estão assim discriminados:

Cota

(m - DHN)

Tol.

(m)

DMT

(MN)

Volume

Projeto (m³)

Volume

Tol. (m³)
Volume Total (m³)

-14 0,5 3,63 2.003.863 863.653 2.867.516

2.867.516

Trata-se da Composição de Preços Unitários - CPU referente aos serviços de dragagem constantes no Projeto Básico de 

Dragagem Emergencial do Canal de Acesso ao Porto de Itajaí - SC, Relatório INPH nº 051/2015 - Rev. 3.

11.000 m³

Porto de Itajaí - SC

Acesso Aquaviário

Áreas

O assoreamento anual previsto para o Porto de Itajaí foi determinado pelo Relatório INPH nº 051/2015 Rev. 2, descrito 

acima, e está apresentado na tabela abaixo.

ASSOREAMENTO PREVISTO

Áreas

TOTAL

Porto de Itajaí - SC

Acesso Aquaviário

2.600.000

Volume de Assoreamento Anual (m³)

2.600.000TOTAL

Durante a realização da Dragagem no Porto de Itajaí os valores de assoreamento estimados serão acrescentados aos 

volumes a ser dragados, de forma a contemplar todo o assoreamento previsto durante todo o período da obra.

Tendo em vista que a batimetria utilizada no cálculo dos volumes foi realizada em 20 de outubro de 2015 e que espera-se 

uma período de 90 dias entre a realização da batimetria e o início efetivo da dragagem, será adicionado ao volume 

calculado pela batimetria, para o dimensionamento da dragagem, o valor correspondente ao volume de assoreamento 

médio estimado para o período de 90 dias, ou 3/12 do assoreamento anual relacionado na tabela acima.

PORTO DE ITAJAÍ - SC

Para a execução desta CPU, observando-se as profundidades existentes, o tipo de material a ser dragado e a condição de 

manobrabilidade, sugerimos a utilização dos seguintes equipamentos de dragagem:

1



INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS HIROVIÁRIAS - INPH      COMPOSIÇÃO DE PREÇOS UNITÁRIOS - CPU

Local:  Porto de Itajaí - SC - Dragagem Emergencial              Base: Setembro / 2015

A indicação do(s) equipamento(s) de dragagem visa ao nosso julgamento, proporcionar a melhor execução da

obra, com prazos e preços condizentes a serviços deste porte.

Todavia entendemos, que outros “arranjos técnicos” poderão ser apresentados desde que, comprovados 

tecnicamente, não excedam os prazos e preços resultantes desta CPU.

Cotação média do Euro no mês base 4,39 Reais

Draga Tipo Autotransportadora (TSHD)

Preço da draga tipo (CIRIA)* 85.224.000,00          Euros

Capacidade nominal da cisterna (CIRIA)* 11.000                      m³

Velocidade méd.de transporte 8 MN/h

Distância média de transporte (DMT), até a área de disp. do material dragado 3,625 MN

Potência total instalada (CIRIA) * 16.720                      kW

Salário mínimo federal 788,00 Reais

Preço médio do combustível (Fonte: PETROBRAS)  3,15 Reais

Material a ser dragado

Volume total a ser dragado  (número inteiro) 3.517.516                 m³

(CIRIA)* - A guide to cost standards for dredging equipment - R N Bray

PORTO DE ITAJAÍ - SC

ÁREA - Acesso Aquaviário

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

Silte, Argila e Areia Fina

2



INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS HIROVIÁRIAS - INPH      COMPOSIÇÃO DE PREÇOS UNITÁRIOS - CPU

Local:  Porto de Itajaí - SC - Dragagem Emergencial              Base: Setembro / 2015

Mão de obra operacional (30 por 30) por tripulação

Comandante 30 SM 1

MCB Imediato 22 SM 1

MCB 12 SM 2

Oficial de Máquinas 22 SM 1

Cond. Máquinas 12 SM 2

Mar. Convés (MNC) 4 SM 3

Draguista (MNC) 12 SM 3

Mar. Máquinas 4 SM 3

Cozinheiro 7 SM 1

Taifeiro 4 SM 2

Mecânico 7 SM 2

Eletricista 12 SM 2

Soldador 7 SM 2

Total de tripulantes 25

Custo R$ 196.212,00

Mão de obra administrativa

Engenheiro 25 SM 1

Enc. Administrativo 12 SM 1

Motorista 3 SM 1

Sondador 7 SM 2

Total 5

Custo R$ 42.552,00

Composição final de mão de obra

Operacional (2 tripulações) R$ 392.424,00

Administrativa R$ 42.552,00

Total R$ 434.976,00

Encargos Sociais

Fonte: Tabela SINAPI - site da Caixa Econômica Federal 72,13% R$ 313.748,19

CUSTO TOTAL DA MÃO DE OBRA R$ 748.724,19

Salário Mínimo Federal R$ 788,00

Fonte: SEP

CUSTO DE MÃO DE OBRA - DRAGA AT 11.000 m³

Serão adotadas 02 (duas) tripulações marítimas, trabalhando no regime de 30 x 30 dias

R$ 23.640,00

R$ 17.336,00

R$ 18.912,00

R$ 17.336,00

R$ 18.912,00

R$ 9.456,00

R$ 28.368,00

R$ 9.456,00

R$ 5.516,00

R$ 6.304,00

R$ 11.032,00

R$ 18.912,00

R$ 11.032,00

R$ 19.700,00

R$ 9.456,00

R$ 2.364,00

R$ 11.032,00

3



INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS HIROVIÁRIAS - INPH      COMPOSIÇÃO DE PREÇOS UNITÁRIOS - CPU

Local:  Porto de Itajaí - SC - Dragagem Emergencial              Base: Setembro / 2015

O valor de consumo adotado corresponde ao dado técnico obtido na publicação:

 “Dredging / A Handbook for Engineers”  R.N. Bray , A.D. Bates, J.M. Land, 2ª ed., item 10.5.1, sub item 1

Parâmetros:

Potencia total instalada 16.720                      kW

Potencia em HP 1 kW = 1,3415 HP 22.430                      HP

Consumo de combustível em litros/dia 61.642                      l/dia

Consumo mensal 1.849.254                 l/mês

Preço médio do combustível 3,15 Reais

CUSTO MENSAL DE COMBUSTÍVEL (estimado) 5.825.149,74            Reais

CÁLCULO DO CONSUMO E DO CUSTO MENSAL DE COMBUSTÍVEL  -  DRAGA AT 11.000 m³

4



INSTITUTO NACIONAL DE PESQUISAS HIROVIÁRIAS - INPH      COMPOSIÇÃO DE PREÇOS UNITÁRIOS - CPU

Local:  Porto de Itajaí - SC - Dragagem Emergencial              Base: Setembro / 2015

PARÂMETROS CONSIDERADOS:

Grandes reparos e "overhauling"

Geralmente quantificado como um percentual em relação ao custo de aquisição do equipamento.

Segundo  ( R N Bray et al., 2005) o fator mensal a ser aplicado é: 0,00825

Manutenção preventiva

Geralmente quantificada como um percentual em relação ao custo de aquisição do equipamento.

Segundo  ( R N Bray et al., 2005) o fator mensal a ser aplicado é: 0,00405

Seguro

Segundo  ( R N Bray et al., 2005) assume-se um premio anual de 2,5% do valor do equipamento 

Portanto o custo mensal será calculado pelo fator: 0,00208

Juros

Considerado juros anuais de 6% do valor do equipamento, menos valor residual de 10%

Portanto o custo mensal dos juros será calculado pelo fator: 0,0045 (Fonte: CENTRAN)

Depreciação

Segundo  ( R N Bray et al., 2005) para dragas autotransportadoras de médio a grande porte o prazo utilizado

para efeito de depreciação é de 30 anos

Óleo lubrificante

Segundo  ( R N Bray et al., 2005) o custo mensal do óleo lubrificante é de 10% em relação ao custo mensal 

do combustível

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA (TSHD) 11.000                      m³

POTENCIA TOTAL INSTALADA 16.720                      kw

PREÇO MÉDIO DE UMA DRAGA NOVA   (FONTE:CIRIA) 85.224.000,00          Euros

VALOR DO EURO EM REAIS 4,39 Reais

CONVERSÃO DA MOEDA 374.133.360,00        Reais

GRANDES REPAROS E OVERHAULING

ADOTADO O FATOR 3.086.600,22            R$/mês

MANUTENÃO PREVENTIVA

ADOTADO O FATOR 1.515.240,11            R$/mês

SEGURO

ADOTADO O FATOR 779.444,50               R$/mês

JUROS 

ADOTADO O FATOR 1.683.600,12            R$/mês

DEPRECIAÇÃO 

ADOTADO 30 ANOS 1.039.259,33            R$/mês

COMBUSTÍVEL 5.825.149,74            R$/mês

ÓLEO LUBRIFICANTE 

ADOTADO 10% DO VALOR DO COMBUSTÍVEL 582.514,97               R$/mês

CUSTO DE MÃO DE OBRA 748.724,19               R$/mês

CUSTO ESTIMADO OPERACIONAL MENSAL 15.260.533,19          R$/mês

0,0045

0,00208

0,00405

0,00825

 CÁLCULO DO CUSTO ESTIMADO OPERACIONAL MENSAL
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PARÂMETROS CONSIDERADOS:

Coeficiente de enchimento da cisterna

Para a faixa de material esperada a ser dragada, encontra-se valores entre 58% e 70 %. Foi adotada a média de 64%.

Empolamento estimado

Portanto consideraremos como empolamento estimado o valor médio igual a de 7,5%

Tempo médio de carregamento

Nesta CPU consideraremos como tempo médio de carregamento a grandeza de 60 minutos ou 1,0 h.

Tempo médio de manobras (posicionamento e descarga)

Horas de operação mensal estimadas

Nesta CPU, para as horas de operação mensal estimadas, adotaremos a grandeza de 576h/mês

Das horas disponíveis mensais para a operação de dragagem devemos diminuir as horas relativas a eventos da própria 

operação de dragagem, quais sejam:

Fica claro que quantificar temporalmente estas paralisações é impossível, todavia as empresas de dragagem buscam obter 

uma eficiência operacional da ordem de 80%.

paralisações para abastecimento; paralisações para recebimento de rancho; paralisações devido a manutenção 

corretiva; paralisações por condições adversas de clima; paralisações por trafego de navios; paralisações para 

realização de batimetrias; paralisação para troca de tripulação.

O tempo médio de manobras para posicionar uma draga na área de disposição de material autorizada e sua plena 

descarga geralmente é constante, podendo sofrer alterações devido as condições de mar por ocasião da manobra. 

Considerando a desaceleração da draga, o pleno descarte do material e a aceleração até a velocidade de retorno, 

adotaremos para o tempo médio de manobras a grandeza de 12 minutos ou 0,2h.

O coeficiente de enchimento na cisterna é a relação entre o volume total da cisterna e o volume de sedimentos dragados 

depositados no seu interior a cada ciclo de dragagem. Essa relação é função do tipo de material dragado, das 

características do equipamento de dragagem e do tempo de enchimento e "overflow" de cada ciclo de dragagem. Seu valor 

pode variar entre, cerca de 40%, para sedimentos muito finos e 85% para areia grossa (R N Bray et al., 2005).

Pela Tabela 9.1 ( R N Bray et al., 2005) , a mistura contendo siltes e argilas recém depositados e não consolidados  e 

areias finas soltas possui um fator de empolamento variando de 1,00 até 1,15. 

Variações no tempo de carregamento ocorem em função do tipo de material a ser dragado, perdas pelo "over flow", 

concentração de material na mistura, etc.

CÁLCULO DO CICLO DE DRAGAGEM E DA PRODUÇÃO MENSAL ESTIMADA (IN SITU)

Independentemente do porte de uma draga auto transportadora o seu tempo médio de carregamento pode ser considerado 

como similar, pois quão maior for a cisterna, maior será a capacidade de bombeamento.
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Resíduos sólidos

Assoreamento estimado

O volume de assoreamento anual de cada trecho foi determinada por modelagem matemática desenvolvida por esse 

instituto. 

O Porto de Itajaí, principalmente devido aos eventos de cheia do rio, apresenta uma incidência considerável de resíduos 

sólidos que são carreados pelo rio e depositam-se no leito da região estuarina, onde existe uma diminuição das 

velocidades das correntes hidrodinâmicas em função da ação das marés. Essa região engloba também a área de acesso 

aquaviário do porto e, portanto, a área a ser dragada. Os equipamentos que realizarão a dragagem deverão estar providos 

com um sistema de manejo desses detritos e grosseiros de forma a minimizar a quantidade de resíduos sólidos lançados 

no bota-fora oceânico.

Tal sistema deve ser instalado na entrada da cisterna da draga de forma a que esses resíduos sejam separados do 

material dragado e armazenados, em áreas devidamente preparadas, sobre o convés da embarcação. Periodicamente, 

esses detritos devem ser levados até a área do cais destinada ao seu desembarque para posterior disposição final, a cargo 

da Autoridade Portuária.

Para a quantificação desse serviço foram estimadas um total de 5 horas por semana (22 horas por mês) onde a draga 

deverá paralizar sua operação para realizar o transbordo dos resíduos para o cais. Esse número de horas será subtraído 

do total de horas de operação mensal, estimadas no item acima, para o cálculo da produtividade do equipamento.
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DRAGA AUTOTRANSPORTADORA (TSHD) 11.000                      m³

CAPACIDADE NOMINAL DA CISTERNA 11.000                      m³

COEFICIENTE DE ENCHIMENTO DA CISTERNA 64% 0,64 fator

EMPOLAMENTO ESTIMADO 7,5% 0,93 fator

CARGA REAL ESTIMADA (IN SITU) 6.549                        m³

CICLO DE DRAGAGEM

DISTÂNCIA MÉDIA DE TRANSPORTE (DMT) 3,63 MN

VELOCIDADE MÉDIA DE NAVEGAÇÃO 8 MN/h

TEMPO MÉDIO DE VIAGEM ATÉ A ÁREA DE DESCARTE (IDA E VOLTA) 0,91 h

TEMPO MÉDIO DE CARREGAMENTO 1,0 h

TEMPO MÉDIO DE MANOBRAS (POSIC.E DESCARGA) 0,2 h

CICLO DE DRAGAGEM ESTIMADO 2,11 h

HORAS DE OPERAÇÃO MENSAIS ESTIMADAS 554 h/mês

NUMERO ESTIMADO DE CICLOS MENSAIS 263 Cicl./mês

PRODUÇÃO MENSAL EFETIVA ESTIMADA (IN SITU) 1.722.344,19            m³/mês

PREÇO DO METRO CÚBICO DRAGADO (IN SITU ) 8,86                          R$/m³

VOLUME INICIAL (IN SITU ) A SER DRAGADO 3.517.516                 m³

NÚMERO DE EQUIPAMENTOS ALOCADOS 1 un.

PRAZO PRELIMINAR DE DRAGAGEM INICIAL (VOLUME IN SITU ) 61,27 dias

VOLUME DE ASSOREAMENTO ESTIMADO DURANTE DRAGAGEM INICIAL 506.170                    m³

PRAZO PARA DRAGAGEM DO ASSOREAMENTO ESTIMADO INICIAL 8,82 dias

VOLUME DE ASSOREAMENTO TOTAL 506.170                    m³

PRAZO TOTAL DO TRECHO 70,09 dias

PREÇO DOS SERVIÇOS DE DRAGAGEM 35.651.167,88          Reais

CÁLCULO DO CICLO DE DRAGAGEM E DA PRODUÇÃO MENSAL ESTIMADA (IN SITU)

ÁREA - Acesso Aquaviário

PREÇO DE CUSTO UNITÁRIO E PREÇO DE CUSTO TOTAL
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CÁLCULO DO BDI

Sendo, seus componentes e valores referenciais (Acórdão nº 2622/2013 – TCU – Plenário, Quadro 15):

Taxa

TAC  = Taxa de rateio da Administração Central;

TS = Taxa de Seguros;

TR = Taxa de Riscos e Imprevistos;

TG = Taxa de Garantias;

TDF = Taxa de Despesas Financeiras;

TL = Taxa de Lucro/Remuneração;

ISS = Imposto Sobre Serviços de Qualquer Natureza;

PIS = Programa de Integração Social;

COFINS = Contribuição Previdenciária sobre a Renda Bruta; e

CPRB = Contribuição Social para Financiamento da Seguridade Social.

a)   Prioritariamente, a existência de acordo entre os municípios sobre a forma de arrecadação;

b)   

Para esse caso, o valor do ISS para o Município de Itajaí - SC é 2%

Portanto o BDI utilizado será de: 26,58%

1,2658 fator

Descrição

1,02%

8,40%

** indicado abaixo

0,65%

3%

0%

** Ainda segundo a Nota Técnica, para definição do percentual correspondente ao Imposto Sobre Serviços de Qualquer 

Natureza, o Acórdão nº 2.622/2013 – TCU – Plenário estabelece que deve ser considerado a alíquota correspondente à 

legislação municipal do local da obra. No caso da arrecadação por mais de um município, deve-se aplicar percentual 

ponderado, considerando-se:

A divisão proporcional entre os municípios com base na fração volumétrica de dragagem existente no 

interior do limite territorial de cada município. No caso do canal externo, considerar-se-á os 

municípios localizados na foz do canal.

De acordo com o proposto pela Nota Técnica elaborada pela SEP em 21/05/2014, através do INPH e da Secretaria de 

Infraestrutura Portuária - SIP, que aprova a metodologia de cálculo do Benefício de Despesas Indiretas e a aplicação de 

taxas referenciais para o Programa Nacional de Dragagem Portuária e Hidroviária II, de que trata Lei nº 12.815, de 5 de 

junho de 2013, o BDI será calculado pela aplicação da fórmula indicada no Acórdão 2.369/2011-TCU-Plenário, reproduzida 

abaixo. Os valores referenciais das taxas componentes do BDI correspondem às médias indicadas no Acórdão nº 

2.622/2013 – TCU – Plenário para o setor de obras portuárias, marítimas e fluviais.

* somada à TS, acima

Valor

5,52%

*  1,22%

2,32%

COMPOSIÇÃO DE BDI
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Preço do metro cúbico dragado "in situ" 11,22 R$/m³

Volume inicial (in situ ) a ser dragado 3.517.516                 m³

Volume de assoreamento previsto 506.170                    m³

Preço total da dragagem inicial 39.466.523,91          R$

Preço total da dragagem do assoreamento inicial estimado 5.679.224                 R$

Preço TOTAL 45.145.748,09          R$

PRAZOS

71 dias

BIBLIOGRAFIA:

BRAY, R.N., BATES, A.D., LAND, J.M..Dredging / A Handbook for Engineers., 2ª edição, Butterworth Heinemann, 2005.

BRAY, R.N..A guide to cost standards for dredging equipment 2009. , CIRIA   C 684, London, UK, 2009.

INPH, arquivo técnico

2,33 meses

TOTAL GLOBAL R$ 45.145.748,09

PREÇOS COM BDI

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

Acesso Aquaviário

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³
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Percurso médio adotado 5.583                        MN

10.340 km

Velocidade média de delocamento 15 MN

Tempo médio de deslocamento 16 dias

Tempo médio de instalação 2 dias

Mobilização 18 dias

Percentual equivalente ao custo mensal operacional 60 %

Desmobilização 16 dias

Percentual equivalente ao custo mensal operacional 53,3 %

CUSTOS

MOBILIZAÇÃO 9.156.319,91            Reais

DESMOBILIZAÇÃO 8.133.864,19            Reais

MOBILIZAÇÃO E DESMOBILIZAÇÃO REFERENTES AO PORTO DE ITAJAÍ - SC

(valor de referência calculado por estudo de mercado 

realizado por este Instituto)

CUSTO DE MOBILIZAÇÃO - DRAGA AT 11.000 m³

Os Custos de Mobilização e desmobilização serão calculados considerando uma fração do custo mensal de cada 

equipamento em relação ao Porto referente à essa movimentação. O custo será proporcional ao tempo necessário para o 

deslocamento e efetivo início das atividades de dragagem, conforme mostrado abaixo.
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11.590.069,74          R$

10.295.845,29          R$

21.885.915,03          R$

TOTAL MOB/DESMOB R$ 21.885.915,03

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

MOBILIZAÇÃO

SUB-TOTAL 1

MOBILIZAÇÃO E DESMOBILIZAÇÃO REFERENTES AO PORTO DE ITAJAÍ - SC

PREÇOS COM BDI

DESMOBILIZAÇÃO
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R$ 45.145.748,09 R$

21.885.915,03          R$

BIBLIOGRAFIA:

BRAY, R.N., BATES, A.D., LAND, J.M..Dredging / A Handbook for Engineers., 2ª edição, Butterworth Heinemann, 2005.

BRAY, R.N..A guide to cost standards for dredging equipment 2009. , CIRIA   C 684, London, UK, 2009.

INPH, arquivo técnico

PREÇO TOTAL R$ 67.031.663,12

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

MOBILIZAÇÃO E DESMOBILIZAÇÃO

DRAGA AUTOTRANSPORTADORA 11.000 m³

PREÇO TOTAL

DRAGAGEM INICIAL

TOTAL INICIAL R$ 45.145.748,09

TOTAL MOB/DESMOB R$ 21.885.915,03
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