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Epigrafe

‘Por vezes sentimos que aquilo que fazemos n&o é sendo uma gota de
&gua no mar. Mas o mar seria menor se lhe faltasse uma gota.”

Madre Teresa de Calcutd
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Resumo

A via navegavel do Rio Douro, que tera sido desenhada para a navega¢do dos
navios de transporte de mercadorias, passou também a ser utilizada pelas empresas
maritimo-turisticas, com o objetivo de demonstrar a paisagem natural do Rio Douro.
Com o elevado desenvolvimento turistico sentido nesta regido, houve a necessidade de
surgirem novos tipos de embarcagdes a navegar nesta via.

Assim, com o aumento da densidade do trafego, surgiram novos problemas
referentes a seguranga da navegagio.

No presente estudo pretende dar-se resposta a estes problemas, sendo
apresentadas algumas solugdes e formas de os mitigar. Para tal, iniciou-se o estudo com
a caraterizagio ambiental, geografica e operacional da drea em causa. De seguida, foram
apresentados os perigos e as limitagdes que a via navegavel impdem a navegagio, sendo
estes caraterizados e analisados segundo um modelo de analise de risco proposta para
esta via. Com esta andlise foi, entdo, possivel determinar quais os riscos com
consequéncias mais graves e quais as formas e medidas utilizadas para mitigar estes
riscos. Sendo adotadas as carateristicas do navio com maiores dimensdes - Navio
Projeto, foi analisada a dimensdo do canal que garante as condi¢des necessarias para
uma navegacdo em seguranga desta embarcag¢do. Recorrendo a um Sistema de
Informagdo Geografica e com base nas informagdes disponibilizadas, foi analisado o
canal de navegagdo e consequentemente apresentadas as solugdes para o assinalamento
das facilidades portuarias e do canal de navegagdo, permitindo resolver alguns dos
problemas.

No final da dissertagdo é apresentada uma metodologia a adotar para futuros
projetos de navegagdo para vias navegaveis em aguas interiores com carateristicas

idénticas as do Rio Douro.

Palavras-Chave: Via Navegavel; Rio Douro; Seguranga da Navegacdo;

Problemas; SolugGes propostas
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Abstract

The waterway of the River Douro, originally conceived for navigation of
merchant vessels and carriage of goods, has also become used by maritime tourism
companies, with the purpose of demonstrating the natural landscape of the area. With
the high development of tourism in this region, there was a need for new types of
vessels sailing on this route.

As such, with the increase in traffic density, new problems arose concerning the
safety of navigation.

In the present study it is intended to give response to these problems by
presenting some solutions and ways to mitigate them. To this end, it is first analyzed the
environmental, geographical and operational characterization of the respective area.
Then, are presented the dangers and limitations the waterway imposes to navigation,
these being featured and analyzed according to a risk analysis model proposed for this
route. This analysis allows to further determine which risks carry more serious
consequences and the principal ways and measures to mitigate them. Taking into
account the features of the larger project ship, it is analyzed the size of the channel
which guarantees the necessary conditions for a safe navigation of the vessel. Using a
Geographic Information System, while taking into account the information available, it
was analyzed the navigation channel and proposed solutions to the display of port
facilities and the navigation channel, allowing the resolution of several problems.

Finally, it is presented a methodology to adopt for future navigation projects in
navigable waterways of inner waters featuring identical characteristics to those of River

Douro.

Keywords For This Page: Waterway; Douro River; Safety of navigation;

Problems; Proposed solutions
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1 Introducio

1.1 Problema

Os estudos mais recentes' identificam a Via Navegavel do Douro como uma area
com grande potencial turistico. Segundo o plano de Desenvolvimento da
Navegabilidade no Rio Douro e a analise das estatisticas da Via Navegéavel do Douro de
2012, verificou-se um aumento significativo dos transportes maritimo-turisticos, bem
como, dos transportes fluviais de cargas e da ndutica de recreio. Neste quadro, as
autoridades responsaveis pela Via Navegdvel do Douro deparam-se com uma
diversidade de desafios. Estes prendem-se, entre outros, com as carateristicas topo
hidrograficas, a inexisténcia de cartas nauticas ou documentos nauticos oficiais e a falta
ou desatualizagio das ajudas a navegagdo. Estas lacunas promovem a condugio da
navegagido em condi¢des de elevado risco, muito dependente do conhecimento e
experiéncia local dos navegantes. Acresce que, ao longo de todo o canal navegavel,
existe a necessidade de alargamento de alguns trogos (CONSULMAR/EQS, 2011, p.
59) (Oliveira, 2012, p. 6), por forma a permitir uma navegagfio em seguranga para todas
as embarcagdes que operam ou possam vir a operar nesta Via Navegavel. O problema
do assinalamento maritimo ¢ que, segundo o estudo de Desenvolvimento da
Navegabilidade no Rio Douro (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 426) e o estudo efetuado
pela Sociedade Geografica de Lisboa (Oliveira, 2012, p. 9), estd muito incompleto, ndo
existindo ajudas suficientes e adequadas para a condugdo da navegagio em seguranca
durante o dia, em condigdes de visibilidade reduzida, ou durante a noite. Finalmente,
destaca-se ainda, a existéncia de grandes cheias nas estagdes de Outono e Inverno que,
segundo o [IPTM-DND (Instituto portudrio e dos Transportes Maritimos — Delegagéo do
Norte € Douro), provocam um aumento significativo dos caudais, das correntes de
escoamento € tém como consequéncia a destruicdo das marcas de assinalamento
maritimo.

Com o aumento do trafego maritimo, o IPTM-DND, como entidade responsével
pela coordenagio de todas as embarcagdes que navegam no Rio Douro e pela
coordenagdo das Eclusagens, carece de meios de controlo, pelo que ¢é necessario dotar o
Centro de Controlo da Navegagdo e das Atividades Fluviais do IPTM-DND (CCNAF)

de novos sistemas de monitorizagdo e seguimento.

' Plano de Desenvolvimento do Turistico do Vale do Douro; Estudo do Desenvolvimento da

Navegabilidade no Rio Douro
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De acordo com os estudos efetuados pela Sociedade Geografica de Lisboa
(Mota, 2012), a reabertura das minas de Ferro de Torre de Moncorvo, levanta a
possibilidade de transportar, por via fluvial, toda a carga extraida das minas. Na
eventualidade desta opgdo, reforga-se a necessidade de resolver os problemas atréis
mencionados, com o objetivo de tornar esta via segura para a navegacgdo e dota-la das

ajudas a navegagio necessarias.

1.2 Ohbjetivos

Os objetivos desta dissertacdo de mestrado séo:

a) Caraterizar em termos gerais, a Via Navegavel do Douro;

b) Caraterizar o ambiente topo hidrografico, morfologico, meteorolégico,
hidrodindmico e as condigdes operacionais da Via Navegével da drea em estudo;

c) Efetuar a anélise da legislagdo relativa a Via Navegavel do Douro;

d) Caraterizar as ajudas a navegacdo e qual o seu estado, da area em estudo;

e) Propor as carateristicas do Navio Tipo;

f) Propor um modelo de anélise de risco e aplicé-lo na area em estudo;

g) Propor um plano de ajudas a navegagdo para a area em estudo;

h) Apresentar solugdes referentes as alteragdes da legislagdo relativa a Via Navegavel
do Douro;

No final desta dissertagdo de mestrado pretende responder-se as seguintes questdes:

a) Sera viavel transformar a Via Navegavel do Douro numa Via Navegavel durante o
periodo noturno?

b) Estard o sistema de balizagem existente de acordo com a legislagio e normas em
vigor?

¢) Os sistemas e meios do Centro de Controlo da Navegac¢io e das Atividades Fluviais
sdo adequados aos requisitos do servigo?

d) A legislagdo nacional, aplicada ao Rio Douro estard de acordo com a legislagdo,
diretivas e normas internacionais aplicaveis as vias de navegagio interiores?

e) Quais as ajudas a navegagdo mais adequadas para fazer face as cheias e a grande
amplitude do nivel da agua?

f) Quais sio as restrigdes que a via Navegavel do Douro tem para o transporte de
mercadorias?

g) As infraestruturas de apoio aos diversos tipos de embarcagdes e navios que navegam

nesta via sdo suficientes para garantir a seguranga destes?
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h) As infraestruturas da Via Navegavel do Douro estardo devidamente assinaladas?

1) Estardo as embarcagdes, que operam na drea, dotadas de equipamentos necessarios
para efetuar uma navegagdo em seguranga durante o dia, em condi¢des de
visibilidade reduzida, ou durante a noite?

J) O plano de comunicagdes aprovado no regulamento da Via Navegavel do Douro

estard a ser cumprido? Serd necessario efetuar alteragdes ao plano de comunicagdes?

1.3 Enquadramento tedrico

O Rio Douro encontra-se inserido no Plano Estratégico de Desenvolvimento
Turistico Nacional € no Plano de Desenvolvimento Turistico do Vale do Douro, sendo
que a taxa de crescimento turistico médio anual esperada até 2015 é cerca de 7.6%,
(crescimento acima da média nacional regional) (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 61).
Neste enquadramento, a navegag¢do maritimo-turistica tem sido um dos principais eixos
de desenvolvimento turistico.

Segundo o IPTM-DND, nos ultimos anos, o crescimento do namero de
passageiros em cruzeiros no Rio Douro (fins turisticos e de lazer) tem crescido cerca de
30% por ano. Com esta taxa de crescimento médio anual, o IPTM-DND prevé um
aumento do niimero de embarcagdes a operar na Via Navegavel do Douro.

Com o incremento do transporte fluvial no Rio Douro, tanto em densidade como
em diversidade, surgiu um aumento da preocupagdo relativamente a forma como ¢é
efetuada a navegacdo e aos apoios que sdo disponibilizados ao longo dos canais de
navegacgao.

Esta preocupagdo, por parte das entidades competentes, conduziu ao
desenvolvimento € a criagdo de sistemas e servigos para o apoio a navegagio. O IPTM-
DND € uma das entidades com maiores responsabilidades pela navegabilidade do
Douro, desde a foz do Rio Douro, no Porto, até a fronteira em Vega Terron. Esta
entidade tem concretizado vérios esforgos para efetuar estudos e tornar este rio cada vez
mais seguro. No entanto, devido a vérios constrangimentos, nomeadamente no ambito
financeiro e devido & inexisténcia de dados mais aprofundados nesta area, estes estudos
ndo t€m sido conclusivos e muitos deles nfio tiveram a subsequente aplicabilidade.
Segundo o IPTM-DND, todos os anos, as cheias causam perdas de estruturas de apoio a
navegagdo e, ainda, aumentos muito significativos da cota do rio, tendo ja atingido, na
Régua, a jusante da barragem, cerca de 22 metros acima da cota normal de estiagem. A

Unica medida disponivel e utilizada para mitigar os riscos para a navegagio, durante o
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periodo das cheias e de mau tempo, ¢ o de fechar a navegag¢do na Via Navegavel do
Douro.

As eclusas efetuam descargas de agua para produzir energia capaz de
complementar as outras formas de produgdo de energia (renovaveis e ndo renovaveis).
A irregularidade temporal das descargas e do caudal de 4gua debitado provoca a
formacdo de correntes perigosas para a navegagio.

Nos ualtimos anos tém-se efetuado diversos estudos e criaram-se varias
estruturas, mas nenhum destes se consubstanciou em sistemas e servigos adequados as

atuais e previsiveis necessidades dos navegantes.

1.4 Metodologia e informacio disponivel

O estudo da navegabilidade e ajudas a navegacdo da Via Navegavel do Rio
Douro seré iniciado com uma caraterizagdo ambiental e operacional. Esta caraterizagdo
baseia-se num conjunto de relatérios e estudos ja existentes, nomeadamente:

1. Roteiro da Via Navegavel do Douro;

ii.  Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro;

ii.  Estudo da sinalizagdo da Via Navegavel do Douro, elaborado pelo
Instituto Hidrografico (IH) em 1988;

iv.  Estudo, elaborado pela Sociedade Geografica de Lisboa no ambito da
reabertura das Minas de Torre de Moncorvo;

v.  Informagdes disponibilizadas no portal da internet do IPTM-DND;

vi.  Dados cartogrificos fornecidos pelo IPTM-DND para esta finalidade.

Cumulativamente sera efetuada uma identificag@io e analise de toda a legislacédo
que existe para o Rio Douro, Via Navegdvel do Douro e toda a drea envolvente, com
influéncia nesta Via. Nesta parte, pretendem também englobar-se os planos de
ordenamento do territorio e das albufeiras para um melhor enquadramento do estudo e
identificag@o das restrigdes existentes na Via Navegavel.

Seguidamente, proceder-se-a a recolha de dados, no local, com a realizagio de
campanhas de reconhecimento e observagdo, em particular navegando no rio em
embarcagdes do IPTM e nos diferentes tipos de embarcagdes que geralmente navegam
naquelas aguas. A obten¢do de elementos de informag@o operacional sobre a atividade
na éarea sera efetuada na forma de entrevistas as entidades e/ou aos representantes dos

atores que operam naquela area.
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Concluida a caracterizagdo da Via Navegavel do Douro, apresenta-se uma breve
caraterizagido do estado da Arte, tendo como objetivo obter informagdes e avaliar as
solugdes adotadas em Vias Navegaveis com grandes amplitudes de caudal e em
albufeiras com barragens que possuem grandes alteragdes, didrias e sazonais, nos
débitos. Nesta pesquisa pretendem avaliar-se as metodologias e solugdes técnicas
adotadas para implementagéo do sistema de ajudas a navegagio.

A fase seguinte consiste na execu¢do de uma andlise de riscos onde, de uma
forma coerente e por prioridades de agdo, serdio identificadas varias solugdes para
mitigar os riscos existentes na Via Navegavel do Douro. Este processo de anélise é
suportado pela compilagdo de toda a informagdo georreferenciada num Sistema de
Informagdo Geografico (SIG).

Apos concluir esta fase, sera apresentado, através da fundamentagio tedrica, um
plano de ajudas a navegagdo, que incluird uma caracterizagdo das ajudas a navegagio
necessdrias para a condugio da navegagfio em seguranga e para a protegdo ambiental na

Via Navegavel do Douro no trogo em estudo.

1.5 Organizacio
Este relatorio esta dividido nos seguintes capitulos:
» 1° Capitulo: Introdugio;
» 2° Capitulo: Caraterizagdo geografica e ambiental do Rio Douro, em geral, € na

area especifica em estudo;

v

3° Capitulo: Caraterizagdo operacional da area em estudo;

\%

4° Capitulo: Determinagdo dos perigos e limita¢des da area em estudo incluindo as

Eclusas;

Y

5° Capitulo: Analise dos estudos efetuados sobre a Via Navegavel do Douro;

Y

6° Capitulo: Principios e critérios adotados;

v

7° Capitulo: Analise de Risco;

8° Capitulo: Apresentagdo das solugdes propostas;

v

9° Capitulo: Conclusdes e recomendagdes.

No 1° Capitulo € efetuado o levantamento de todos os dados pertinentes para a
caraterizagdo geografica e ambiental. De seguida sdo apresentados todos os problemas
existentes na Via Navegavel do Douro e quais os objetivos pretendidos neste estudo.

Também ¢ efetuado um enquadramento tedrico do Rio Douro e da Via Navegavel e é
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apresentada a metodologia e as informagdes disponiveis para a realizagdo desta
dissertagao.

No 2° Capitulo, ¢ efetuada uma caraterizagdo geral ao nivel geografico e
ambiental de toda a Via Navegavel do Douro através dos seguintes aspetos:
profundidades, ventos predominantes, correntes, margens, fundos, condigdes de
visibilidade predominantes e por outros fatores que afetem a drea. Neste capitulo
pretende descrever-se e caraterizar-se ao pormenor a area em estudo.

A caraterizagdo operacional da éarea € feita no 3° capitulo, sendo apresentado um
estudo referente ao canal navegavel do Rio Douro e seus afluentes, & sua influéncia
neste; a caraterizagdo das bacias de manobra e acostagem, bem como aos fundeadouros,
suas infraestruturas portudrias e, o tipo e estado do assinalamento maritimo. Também as
ajudas a navegagiio existentes; a tipologia das embarcagdes, as formas de navegagio
utilizadas pelos operadores, os tipos de atividades econdmicas e turisticas existentes e,
por Gltimo, a intensidade/densidade de trafego sdo apresentadas neste capitulo.

No 4° capitulo, tem-se por finalidade a caraterizagdo do trogo ao nivel dos
perigos e limitagGes a navegagdo que existem ao longo do mesmo, descrevendo os
perigos naturais e artificiais, os acidentes maritimos, o fendmeno das cheias e,
consecutivamente, o fendmeno das descargas das Eclusas.

No capitulo n® 5, serdo apresentadas as solugdes adotadas noutros rios e as
sugestdes propostas nos estudos elaborados para o Rio Douro.

No capitulo n® 6, insere-se um estudo de toda a legislagdo em vigor que se aplica
a Via Navegavel do Douro.

Sustentado na caraterizagdo ambiental e operacional dos capitulos anteriores, no
préximo capitulo — 7°, € apresentada uma proposta de modelo de andlise de risco,
testada na drea em estudo. Esta tem a finalidade de identificar, classificar e priorizar os
varios fatores de risco e apontar medidas para a sua mitigagdo.

No capitulo n® 8 serdo apresentadas as solugdes propostas, em conformidade
com as normas ¢ regulamentos gerais, com o objetivo de garantir a seguranga da
navegacio ao longo da drea em estudo.

Por fim, no capitulo n® 9, ¢ apresentada uma metodologia, usada para a

realizac@o deste tipo de projetos, adaptada as carateristicas da area em estudo.
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2 Caraterizagao geogrifica e ambiental
2.1 Carateristicas gerais da via

2.1.1 Via Navegivel do Douro

A Via Navegivel do Douro possui uma extensdo de 207.5 km de aguas
navegaveis, desde a Foz do Rio Douro até ao porto de Vega Terron. Ao longo da
extensdo, esta via sofre um desnivel de 125 metros, sendo este vencido pelas suas 5

eclusas.

Figura 1 — Eclusas e respetivas cotas (Fonte: IPTM-DND)

O regime hidrolégico do Rio Douro é caraterizado pela irregularidade e
diversidade de condigdes hidrologicas ao longo da sua extensdo. Das diversas condi¢des
hidrologicas destacam-se os valores de escoamento que apresentam uma amplitude
espacial e temporal elevada.

Relativamente aos rios afluentes, como podemos visualizar na figura n° 2, na
margem direita do Douro encontramos, de montante para jusante, o rio Sabor, Tua,
Corgo, Tamega e Sousa; e na margem esquerda, os principais afluentes sdo o rio Coa,

Tavora e Paiva.
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Figura 2 — Rio Douro e seus afluentes (Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade

no Rio Douro)

No que respeita aos Planos de Ordenamento das Albufeiras de Aguas Publicas

(POAAP) em vigor, a Via Navegavel do Douro estd sujeita ao enquadramento de dois

planos, sendo eles: o Plano de Ordenamento da Albufeira de Crestuma-Lever (POACL)

¢ o Plano de Ordenamento da Albufeira de Régua-Carrapatelo (POARC). Estes planos

foram essenciais para a delimitagdo das unidades territoriais, para efeitos de

ordenamento. O POACL e a POARC incidem sobre o plano de agua e respetiva zona de

protegdo com uma largura de 500 metros, contados a partir do Nivel de Pleno

Armazenamento (NPA), sendo que o NPA de Crestuma € 13 metros, do Carrapatelo ¢

46,5 metros e da Régua € 73,5 metros.

De acordo com os POA mencionados, foram delimitadas quatro unidades

territoriais, com as seguintes designacdo e limites:

I.  Unidade territorial 1: Ponte D. Luis — Barragem de Crestuma;

II.  Unidade territorial 2: Barragem de Crestuma — Barragem do Carrapatelo;

III.  Unidade territorial 3: Barragem do Carrapatelo — Barragem da Valeira;

IV.  Unidade territorial 4: Barragem da Valeira — Barca d’Alva.
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Figura 3 — Planos de ordenamento e unidades territoriais para efeitos de ordenamento

consideradas

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

A Via Navegavel do Douro € caraterizada, atualmente, pela existéncia de acerca
de uma centena e meia de instalagdes portuarias, das quais se dividem em cais
principais, secundarios, terciarios, fluvinas, rampas de acesso, portos comerciais e de
apoio aos diferentes tipos da navegagdo fluvial. Admite-se ainda que existe acerca de
meia centena de instalagdes portudrias privadas situadas em locais remotos e com

acessos privados.

2.1.2 Entidade responsivel pela Via Navegivel do Douro

Em relagdo as entidades com responsabilidades na Via Navegavel do Douro, sdo
de salientar: a Administragdo dos Portos do Douro e Leixdes, o IPTM-DND ¢ o
Instituto da Agua (INAG).

De acordo com o DL n° 335/98, de 3 de Setembro, a area de jurisdigdo da
Associacdo dos Portos do Douro e Leixdes (APDL) localiza-se a jusante da linha
imaginaria, situada a 200 metros a montante do eixo da Ponte D. Luis até aos molhes da
Foz.

Em relagdo ao IPTM-DND, a area de jurisdi¢do localiza-se entre a linha
imaginaria situada a 200 metros a montante do eixo da Ponte D. Luis até Barca d’Alva,
ao km 207,5.
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De acordo com o artigo 6 do DL n® 201/2001, de 13 de Julho, as competéncias
do IPTM-DND sdo as seguintes:
Competéncias:

“a) Decidir sobre todos os atos relativos a navegagdo, sem prejuizo das
competéncias atribuidas a outras entidades em matéria de seguranga e disciplina
da navegag¢do,

b) Dar parecer sobre todas as a¢des executadas dentro ou fora da sua drea de
Jurisdigdo que possam ser suscetiveis de interferir com a navegagdo,

¢) Manter o canal navegavel, as bacias de manobra, os cais de acostagem e os
seus acessos fluviais;

d) Assegurar o sistema de sinalizag¢do e balizagem;

e) Assegurar a rede de comunicacoes radiotelefonicas necessdrias a segurang¢a
da navegagdo,

L)

g) Reparar todos os estragos na respetiva area de jurisdi¢do resultantes da sua
exploragdo,

(-..)

i) Elaborar e propor ao ministro da tutela proposta de alteracdo a sua drea de
Jurisdigdo;

(-..)

1) Definir e estabelecer com as entidades publicas que detém fungoes de
fiscalizagdo formas de atuacdo articuladas tendo em vista o cumprimento das
regras de utiliza¢do e manutengdo da via navegavel;

m) Decidir sobre as condi¢des de navegabilidade na sua drea de jurisdi¢do,

n) Definir as caracteristicas das embarcagdes que podem utilizar a via
navegavel,

(..)

q) Exercer todas as demais competéncias previstas na lei.”

No que respeita ao Ambiente e Ordenamento do Territério, a responsabilidade ¢
do INAG, de acordo com o DL n°.135/2007, de 17 de Abril. Tendo em conta as
responsabilidades do IPTM-DND, é conveniente a existéncia de uma articulagio eficaz
entre este € 0 INAG para uma gestdo proveitosa do plano de agua, em particular nas

seguintes matérias:
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2.1.3 Tipos de navegacio
2.1.3.1 Navegacio Comercial

A navegagdo comercial foi o tipo de navegagio que impulsionou a criagdo
formal da Via Navegavel do Douro e que terd sido equacionado ha cerca de duas
décadas, apds a conclusdo da regularizagdo do caudal do Rio Douro. As principais
mercadorias transportadas sdo os granéis, sendo que destes o mais transportado ¢ o
granito. Destacam-se, ainda, algumas mercadorias que foram ensaiadas, mas devido a
baixa viabilidade econémica deixaram de ser transportadas por via fluvial, como por
exemplo: fertilizantes, madeiras, sucatas de ferro, cereais, combustiveis, cimento,
inertes e vidro moido.

Devido ao assoreamento da Barra do Douro, este tipo de navegagdo sofreu uma
grande inconstancia. S6 apds a conclusdo das obras de requalificagio da barra do Douro
(2005) € que foram criadas as condigdes que permitiram a regularizagdo da navegacgio
comercial ao longo de toda a Via Navegavel do Douro.

Contudo, a navegagdo comercial pratica apenas os portos comerciais de
Sardoura e de Varzea do Douro, sendo estes localizados a cerca de 50 km da barra do
Douro.

Para além destes portos comerciais existem os portos comercias de Régua-
Lamego, na albufeira de Carrapatelo e o porto de Vega Térron, na albufeira do Pocinho,

embora ambos se encontrem inativos.

2.1.3.2 Navegaciio maritimo-turistica

A navegagdo maritimo-turistica na Via Navegavel do Douro surgiu anos depois
do inicio da navegagiio comercial, o que mais tarde se tornou o principal tipo de
navegagao praticada ao longo do Rio Douro. Este tipo de navegacgdo teve um grande
impulso nos Gltimos anos, tendo-se verificado, no ano de 2013, um acréscimo anual de a

cerca de 2,3%.

2.1.3.3 Nautica de recreio

A Nautica de recreio inclui um conjunto diverso de atividades meramente
desportivas. A sua atividade centra-se principalmente na albufeira de Crestuma e

Carrapatelo, podendo também existir nas restantes albufeiras.
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2.2 Carateristicas especificas da drea em estudo

2.2.1 Carateristicas pretendidas na area em estudo

A delimitagfo da 4rea para o estudo da navegabilidade e ajudas a navegagio da
Via Navegavel do Douro foi realizada segundo diversos critérios. O principal critério
consiste que esta drea em estudo esteja sob jurisdi¢do do IPTM-DND, que engloba a
extensdo da Via Navegavel do Douro, desde a Ponte D. Luis | até a Barca D’Alva. Os
restantes critérios estdo relacionados com as carateristicas da Via Navegavel do Douro,
devendo incluir os seguintes elementos:
» Existéncia de leitos rochosos e arenosos;
» Ter no minimo duas eclusas;
» Diversos tipos de infraestruturas portudrias, tais como: Porto comercial, cais

principal, secundarios, terciario e fluvinas;

> Areas protegidas que coloquem condicionalismos na Via Navegavel do Douro;
> Areas de utilizagdo exclusiva, nomeadamente para a realizacio de eventos ou

atividades no 4mbito da nautica de recreio;

2.2.2 Determinacio da drea em estudo
2.2.2.1 Caraterizacio da area em estudo

O trogo compreendido entre o Vimieiro (Km 60) e o Bagatste estende-se por
cerca de 45,5 Km, com os seguintes niveis de operagio:

Albufeira de Crestuma:

» Nivel normal de retencgdo a cota — 13,2 metros;
» Nivel minimo de retengdo a cota — 11,5 metros.

Albufeira de Carrapatelo:

» Nivel normal de retengdo a cota — 46,5 metros;
» Nivel minimo de retengio a cota — 45 metros.

Na drea em estudo poderdo distinguir-se quatro trogos. Assim sendo, o trogo | é
composto por um canal de navegagdo de 40 metros de largura, balizado com marcas de
assinalamento maritimo, ao longo do estreito da Sra. da Cardia até a barragem de
Carrapatelo. Ja o trogo 2 apresenta um canal de navegagdo, com uma largura variavel,

ndo balizado, pois na generalidade, existem fundos de margem a margem e estende-se

da barragem de Carrapatelo (64,5 Km) até Barqueiros (Km 90). O trogo 3, com inicio
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nos Barqueiros e término nos Varais, € constituido por um canal de navegagdo, balizado
com marcas de assinalamento maritimo, com acesso a bacia de manobra do Porto
Fluvial da Régua (situado na margem esquerda, em frente a cidade da Régua) e do Porto
comercial de Régua- Lamego (situado na margem contraria do Porto Fluvial da Régua).
No dltimo trogo (4), desde Varais até a barragem da Régua, destaca-se a confluéncia do
Rio Corgo com o Rio Douro e o canal navegavel com 40 metros de largura e 4,2 metros

de profundidade a cota normal de exploragéo.

2.2.2.2 Delimitagio da area em estudo

Coodrdinate System: Lisboa Hayford Gaussi4GeoE
Projection: Transverse Mercator
Datum: Datum Lisboa Hayford

Figura 4 — Delimitacdo dos trogos das dreas em estudo

De acordo com as carateristicas acima mencionadas, a area selecionada para

efetuar o estudo inclui os trogos entre 0 Vimieiro (Km 60) e Bagatste (Km 105,5).

2.3 Correntes

As correntes sentidas ao longo da Via Navegavel estdo associadas aos caudais
turbinados e aos caudais médios diarios. As maiores variagdes de intensidade fazem-se
sentir nos estreitos, a jusante das Eclusas. Nas zonas de confluéncia com os rios Corgo,

Varosa, Cabrum, Teixeira e Bestanga, é de esperar que a corrente varie na diregio e
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intensidade dependendo diretamente do caudal que esse rio esta a debitar para a Via

Navegavel.

2.4 Margens e Fundos

Uma vez que ndo € possivel obter as cartas da sedimentologia do Rio Douro, a
caraterizacdo das margens e dos fundos é efetuada com base nas informagdes obtidas
através dos operadores e da entidade responsavel.

Na area em estudo ¢ possivel identificar que as margens sdo predominantemente
de rocha nos trogos 1 e 4 e misto, areia e rocha, nos trogos 2 e 3.

Os fundos sdo predominantemente de rocha nos trogos 1, 3 e 4 e de areia no

trogo 2.
2.5 Outros fatores que afetam a conspicuidade das marcas

2.5.1 Ruido luminoso

Nos dltimos anos observou-se um desenvolvimento urbano ao longo das
margens ¢ nos agregados urbanisticos existentes ao longo do Rio Douro.
Por forma a possibilitar uma analise mais proxima da realidade, as areas urbanas

serdo caraterizadas segundo a sua densidade urbana:

» (- Baixa;
» 1 —Moderada;
» 2 —Elevada;

As zonas e percursos mais criticos sdo a aproximag@o ao cais da Pala, Porto
Antigo, Ermida, Régua e ao Porto comercial de Lamego, pois o desenvolvimento
urbanistico nestas areas foi elevado.

Este risco € potenciado ndo sé pelo facto da generalidade das embarcagdes néo
possuirem radar, mas principalmente pelo facto do assinalamento maritimo existente ter

sido desenvolvido para a navegag@o diurna.
2.5.2 Contraste

A analise é efetuada com recurso ao SIG, baseada nos dados do POARC e das
fotografias tiradas durante a subida do Rio Douro, torna possivel identificar que os
problemas associados ao efeito do contraste estdo presentes ao longo de todo o canal.

Por forma a possibilitar uma anélise mais proxima da realidade, as areas serdo
caraterizadas da seguinte forma:
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Areas:
» 00— Vegetagio densa;
1 — Vegetagdo pouco densa com descampados;

2 - Rocha;

Y V¥V V¥

3 — Zonas urbanas

Devido ao tragado natural do canal, algumas das ajudas a navegacio,
principalmente as marcas de estibordo, ficam camufladas pelas zonas rochosas e de
vegetagdo, e as marcas de bombordo ficam camufladas pelas zonas rochosas e de
vegetagdo pouco densa com descampados existentes na margem do rio.

Verificam-se situagdes em que a conspicuidade das marcas fica comprometida
pela construgdo de novas instalagdes ao longo das margens, como por exemplo na
aproximagdo a Régua.

De forma a apoiar esta andlise serd necessdrio, futuramente, efetuar o tratamento
e processamento das imagens Raster e respetiva validagdo dos resultados no local.

No Anexo C - Assinalamento Maritimo, sdo apresentados os diagramas de

analise do contraste e do ruido luminoso, com recurso ao SIG e tendo como base as

imagens satélite da area.

Figura 5 — Vista da marca de estibordo em contraste com a margem (Fotografia cedida pelo IH -

CFR Mauricio Camilo)
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Figura 6 — Vista da marca de bombordo em contraste com a margem (Fotografia cedida pelo IH
- CFR Mauricio Camilo)
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3 Carateriza¢do Operacional
3.1 Canal de navegacio

3.1.1 Profundidade do canal

De acordo com o DL n° 344-A/98, de 6 de Novembro, que aprova o
regulamento da Via Navegavel do Douro, e segundo o disposto no Art® 67, tem-se o
seguinte:

Em relagdo ao calado permitido:

“1. C. Calado — 3,80m, sendo a soleira das eclusas da Régua e da Valeira mais
alta 50 cm que o canal de jusante e na situacdo mais desfavordvel (central parada e
cota minima de exploragdo a jusante) as eclusas nestas duas centrais tém apenas 3,70m
de profundidade.

2. A utilizagdo das eclusas por embarcagdes de comprimento ou calado superior
aos indicados no nimero anterior estd dependente de autorizagdo para o efeito dada
pelo IND (Instituto de Navegabilidade do Douro);

()

4. Nas eclusas em que as soleiras das caldeiras se encontrem a uma cota superior
a da soleira do seu anteporto de jusante (Régua e Valeira), o condutor da embarcagdo
deve certificar-se se tem ou ndo profundidade para poder utilizar a eclusa, sendo que
no caso de acesso por jusante a eclusa de Crestuma, como a cota da superficie da dgua
é fungdo da maré e do estado de assoreamento do rio, os 4,2m de profundidade so se
verificam para marés de 0,9m, podendo, em circunstdincias excecionais, com uma
baixa-mar de maré viva e a central parada, a profundidade ser de 3,60m .

Confrontando o Roteiro da Via Navegavel do Douro., documento ndo oficial,
com o Regulamento da Via Navegavel do Douro, documento oficial, deparamo-nos com
alguns conflitos no que respeita as profundidades de navegagdo. Deste modo apresento
a seguinte tabela com as carateristicas da profundidade e os calados permitidos nos

diversos trogos, distinguindo o trogo onde se engloba a drea em estudo.
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Tabela I — Profundidades e calados maximos permitidos

Barra do Rio
Douro

0,0 6,00 - (@)

Barra — Ponte
D.Luis 0,0a6,0 4,2 3,8 3)

Ponte D.Luis -

Pinhio 6,0 —124,5 4,2 3.8 (4)

Pinhdo —
Barragem do 124,5 - 180,5 25 - 2) (5)
pocinho

Barragem do
Pocinho — Vega 180,5 -207,5 472 3,8 -
Térron

Fonte: Elaboragédo prépria com base no Roteiro da Via Navegavel do Douro e Regulamento da
Via Navegavel do Douro
Notas:

1. O valor de profundidade é referente ao ZH;

2. No que se refere ao calado maximo, ndo existe qualquer restrigdo nestes documentos que
indique o valor maximo permitido para navegar neste trogo;

3. No que se refere a profundidade do canal junto a Eclusa de Crestuma o valor apresentado ¢é
referenciado a maré de 0,9 m, podendo, em situagdes excecionais, como uma baixa-mar de
mare viva e a central parada, a profundidade ser 3,6 metros;

4. De acordo com o Regulamento da Via Navegdvel do Douro nas eclusas da Régua e da
Valeira, os fundos garantidos reduzem-se para 3,7 m em condi¢cdes de estiagem e
respetivas centrais paradas;

5. A profundidade do canal em partes do trogo € superior ao valor apresentado;

3.1.2 Largura do canal

A largura do canal navegavel do Rio Douro é muito variavel, pois depende da
inclinagdio das margens, do regime hidrico e do tipo de fundo existente ao longo do
trogo.

De acordo com o Roteiro da Via Navegavel do Douro, documento ndo oficial,
conclui-se que no canal navegdvel existem duas larguras minimas, sendo a largura
minima do canal de 40 metros em leito rochoso e de 60 metros em leito aluvionar.

Contudo, existem ao longo do rio, estreitos com larguras inferiores as larguras
acima indicadas. Nestes locais, a inclinagdo das margens ¢ muito acentuada, tendo
locais em que a inclinagdo chega quase a atingir os 90°,demonstrando uma perspetiva de
uma area estreita e perigosa.

Na seguinte tabela estdo descritos os diversos estreitos que existem ao longo do

canal navegavel.
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Tabela Il — Estreitos da Via Navegavel do Douro

Vimeiro - Cardia 61 - 64 3 20 -40

Régua 101,5 - 105 3.5 20 -40
Tua 135-142 7 20-30
Fonte: Elaboragdo propria com base no Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio

Douro

3.1.3 Altura minima acima do plano de dgua do canal

De acordo com o DL n°. 344-A/98, de 6 de Novembro, disposto no ponto 1 do
Art® 67 diz o seguinte:
“d). A altura minima normal livre acima do plano de dgua é 7,2 m sob a ponte da
Ferrosa (fora do periodo de estiagem este valor pode descer até 6,6 m)."
A alinea anterior também ¢ referida no Roteiro da Via navegavel do Douro,

sendo neste descritas as alturas livres sob as pontes e viadutos do Douro, que serd

apresentada em anexo (Anexo A - Altura livre sob as pontes e viadutos do Douro).

Figura 7 — Passagem do navio hotel “AMAVIDA” na Ponte do Mosteird (Fotografia cedida pelo
IH - CFR Mauricio Camilo)
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3.2 Bacias de Manobra e acostagem

De acordo com o DL n° 344-A/98, de 6 de Novembro, a Travessia da Via
Navegavel, atracacgio e a desatracagdo nos portos deve obedecer ao disposto no Art® 59,
que diz o seguinte:

“1. As embarcacdes so podem atravessar a via navegdvel apos se terem
certificado de que o podem fazer sem perigo e sem que oulras embarcagdes sejam
obrigadas a alterar bruscamente o seu rumo ou a sua velocidade.

2. Quando uma embarcagdo que se dirige para jusante é obrigada a aproar a
montante para poder acostar a um cais, deve dar prioridade as embarcagoes que,
navegando para montante, desejem igualmente atracar ao mesmo cais.

foss

4. As outras embarcagoes devem, entdo, durante o tempo que for necessdrio,
alterar o seu rumo ¢ a sua velocidade.

5. Uma barca de passagem ndo pode efectuar a travessia da via navegavel sendo
apos se ter assegurado de que o movimento das outras embarcagoes lhe permite
efectuar a travessia sem perigo e sem que essas embarcacdes sejam obrigadas a
modificar bruscamente o seu rumo ou a sua velocidade.”

De acordo com o DL n°. 344-A/98, de 6 de Novembro, todas as embarcagdes
que operam na via navegavel do Douro devem de obedecer as regras de estacionamento
dispostas no capitulo V.

Art® 71 — Local de Estacionamento

“1. As embarcagoes e o material flutuante devem escolher o seu local de
estacionamento a menor distdancia possivel da margem compativel com o seu calado e
com as circunstdncias locais, de modo a ndo dificultar a navegagdo.

2. A paragem e amarra¢do de uma embarcagdo ao longo da via navegdvel deve
ser feita em local em que ndo prejudique a navegagdo.”

Art® 79 — Proibi¢éo de Estacionamento

“1. E proibido o estacionamento:

a) Nas zonas estreitas da via e nas suas imediagdes, bem como nos sectores
que, em consequéncia do estacionamento, se tornem estreilos para a
circulagdo de outras embarcagdes;

b) Nas bacias de manobra ou de acesso aos portos;

¢) Na rota de passagem das barcas de passagem que fazem o atravessamento

do rio entre dois pontos fixos;
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d) Na linha de rota das embarcag¢des que necessitam de atracar aos cais ou

de partir destes,”

3.3 Fundeadouros

De acordo com o Art® 61 do DL n°. 344-A/98, de 6 de Novembro, todas as
embarcagdes que circulam na Via Navegavel do Douro estdo proibidas de arrastar
ancoras, cabos ou correntes:

“1. E proibido arrastar dncoras, cabos ou correntes.

2. Esta interdi¢do ndo se aplica nem a navegacdo a deriva, quando seja
autorizada, nem aos pequenos movimentos nos locais de estacionamento de carga ou
descarga.”

Segundo o Decreto-Lei anteriormente referido, todas as embarcagdes que
operam na Via Navegavel do Douro que pretendam fundear devem de obedecer as
regras de estacionamento dispostas no capitulo V.

Art® 77 — Local de Estacionamento

“1. As embarcagdes e o material flutuante devem escolher o seu local de
estacionamento a menor distancia possivel da margem compativel com o seu calado e
com as circunstdncias locais, de modo a ndo dificultar a navegagdo.

(.)

4. Os estabelecimentos flutuantes devem estar fundeados em locais exteriores ao
canal navegavel.”

Art® 78 - Seguranga da ancoragem e amarragdo

“l. As embarcagoes, o material flutuante estacionado e os estabelecimentos
flutuantes devem estar ancorados e amarrados de modo suficientemente sélido, tendo
em conta a agitag¢do da dgua provocada pelas outras embarcagaes.

2. A amarragdo e a ancoragem devem permitir que a embarcag¢do acompanhe as
variagoes do nivel da dgua, que, imediatamente a jusante das barragens, podem
atingir, em resultado da variagdo do caudal turbinado, valores entre dois e trés metros,
dependente da central que lhe fique a montante.”

Ao longo da drea em estudo, nfo existem locais destinados a fundeadouros,
embora noutra parte, do Rio Douro, estd concebida uma éarea balizada para as
embarcagdes privadas poderem fundear.

Segundo o IPTM-DND, em situagdes de emergéncia a Via Navegavel do Douro

poderd ser utilizada para efetuar a manobra de fundear, no entanto, as operadoras
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maritimo-turisticas ndo efetuam este tipo de manobras, exceto quando a sua capacidade
de manobra néo lhes permite chegar ao porto mais préoximo.

Segundo o IPTM-DND, a maioria das operadoras preferem deslocar-se até ao
porto mais proximo, por forma a efetuar o transbordo dos passageiros e realizar as

reparagdes necessarias de forma segura.

3.4 Infraestruturas portuarias

As instalagdes de apoios a navegagdo fluvial existentes ao longo da Via
Navegével sdo propriedade do IPTM-DND e da APDL, sendo publicos e geridos por
estas entidades.

Tendo como base a classificagdo tipologica das infraestruturas de apoio ao
recreio nautico e a navegagdo com fins turisticos, proposta no POARC e no POACL,
podemos dividir as instalagdes portuarias em dois grupos:

» Portos comerciais;

» Infraestruturas de apoio a navegagdo maritimo-turistica e a nautica de recreio.

Figura 8 — Porto comercial de Lamego (Fotografia cedida pelo IH - CFR Mauricio Camilo)

42



Figura 9 — Cais da Régua - Infraestrutura de apoio a navegagio maritimo turistico e a nautica de

recreio Fotografias cedidas pelo IH - CFR Mauricio Camilo)

A elaboragdo da seguinte tabela tem em conta os seguintes itens:

> Fungdes e niveis de infraestruturas existentes;

Y

Carateristicas intrinsecas do local ¢ da drea envolvente;

> Hierarquia das infraestruturas de acordo com a estratégia e os investimentos do
IPTM;

Y

Articulagio com as propostas do POARC em termos tipolégicos existentes;

» Propostas em curso ou expetativas existentes.

Tabela III - Tipologia e requisitos das infraestruturas de apoio & navegabilidade no Douro

Capacidade de atracagdo simultanea de 2 embarcagdes turistico-
comerciais de grande porte ¢ um minimo de 12 embarcagdes de
recreio;

Meios de fornecimento de 4dgua, energia elétrica, recolha de lixo,
recolha de 6leos e fornecimento de combustivel;

Cais principal
Sistema de segurancga contra incéndios;

Instalagdes telefonicas, sanitdrias, bar/restaurante e pontos de venda
de artesanato/produtos regionais;

Acesso automdvel através de eixo vidrio principal e capacidade de

parqueamento para 5 autocarros e 30 automoveis ligeiros.

Capacidade de atracagiio de 1 embarcagio turistico-comercial de
grande porte e um minimo de 6 embarcagdes de recreio;

Cais secundarios Meios de fornecimento de agua, energia elétrica, recolha de lixo,
recolha de dleos;

Sistema de seguranga contra incéndios;
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Instala¢des telefonicas, sanitarias;

Acesso automovel através de eixo com alguma importéncia e
capacidade de parqueamento para 2 autocarros e 10 automdveis

ligeiros;

Plataforma flutuante com capacidade para a atracagfio de embarcagdes
_ . turisticas comerciais de pequeno porte e de embarcagdes de recreio;

Cais Terciarios ) o
Capacidade de parqueamento para 5 automoveis, dispondo de acesso

por eixo vidrio classificado;

Capacidade minima de 25 embarcagdes de recreio destinada ao seu
parqueamento coletivo permanente;

Balnedrio, oficina e sistema de alagem mecénica, para além do
Fluvinas equipamento exigido para o cais principal, acrescido de posto de
correio;

Acesso a todo o tipo de veiculo automovel e capacidade de

parqueamento para 5 autocarros e 30 automoveis

Estrutura de parqueamento coletivo e atracagdo de embarcagdes, com
Plataformas de
capacidade menor que a fluvina, dispondo de acessos por via
acostagem
classificada e capacidade de parqueamento adequada.

Estrutura que permite a entrada e saida de embarcagdes no e do plano
Rampas de acesso ) ) ) )
de 4gua, dispondo de acessos por via classificada

Nos planos de dgua séo identificadas pistas de pesca e competicdo,

Pista de pesca de dispondo de zona de protecdo definida pela linha de 25m, medidos a
competicdo partir da margem. na qual € interdita a pratica de quaisquer outras
atividades.

Estas pistas deverdo ser delimitadas e balizadas e devem dispor dos
seguintes equipamentos:
Pista de remo e Pontdes de saida, de largada e de tribuna
motonautica Rampas de acesso ao plano de dgua
Bancadas para espectadores

Parqueamento de apoio

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro
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3.4.1 Instalagdes portuarias existentes no tro¢o em estudo
3.4.1.1 Instalac¢des portuarias de apoio a navega¢io Comercial

A Via Navegavel do Douro é caraterizada pela existéncia de cinco portos
Comerciais, sendo que s6 dois estdo no ativo. Este tipo de transporte, embora tenha sido
o impulsionador da navega¢do fluvial no Rio Douro, teve até 2005 uma forte
inconstincia que sé apos a obra na barra do Douro é que tornou mais rentdvel a
existéncia deste tipo de navegagdo. A tabela seguinte da-nos algumas informagdes sobre

estes portos e salienta o porto comercial existente no trogo em estudo.

Tabela IV — Portos comerciais

Sardoura 49 Esquerda Ativo

Varzea do Douro 50 Direita Ativo
Régua/Lamego 100 Esquerda Desativo
Pocinho 183 Esquerda Desativo
Vega Terrén 208 (Espanha) Esquerda Em Estudo

Fonte: Elaboragdo propria com base no Roteiro da Via Navegavel do Douro e nos dados
fornecidos pelo IPTM — DND

3.4.1.2 Instalagdes portuarias de apoio 4 navega¢io maritimo- turistica e nautica
de recreio

As infraestruturas de apoio a navegagdo maritimo-turistica do Rio Douro sio
compostas por cais para as embarcagdes maritimo-turisticas e por plataformas para as
embarcagdes da ndutica de recreio, sendo consideradas por estruturas de apoio mistas.

Segundo dados fornecidos pelo IPTM-DND, ao nivel piiblico, existem ao longo
do Rio Douro infraestruturas de apoio que permitem o estacionamento de um total de
864 embarcacdes, sendo 418 infraestruturas exclusivas a nautica de recreio e 446
infraestruturas mistas. Ao nivel privado existem 4 plataformas para apoio as operadoras
maritimo-turisticas e 17 infraestruturas para apoio a nautica de recreio. Existem, ainda,
infraestruturas de apoio as modalidades da nautica desportiva, sendo estas a pista de
canoagem e remo, na albufeira de Crestuma e uma pista de remo na Albufeira do

Pocinho previstas nos respetivos POA’s.
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Tabela V —Rede publica de infraestruturas, por trogo, entre barragens e por margem (2008)

Tipologia | Margem

. Direita 1 15

Mistos
Esquerda 0 2 2 11
Exclusivos | pyjreita 1 6 3 2 1 0 12

Nautica -
Recreio Esquerda 1 7 1 1 2 0 12
Total 3 19 9 8 8 3 50

Fonte: IPTM, Roteiro da Via Navegavel do Douro

Ao nivel das infraestruturas, 0 POACL e o POARC preveem a existéncia de

infraestruturas de apoio a navegabilidade para a albufeira de Crestuma, Carrapatelo e

Régua, respetivamente. A data do presente relatorio, nem todas as infraestruturas

previstas nos POA foram construidas e outras apresentadas com carateristicas diferentes

das propostas nos POA. Os quadros seguintes apresentam as previsdes dos diferentes

POA.

Tabela VI - Infraestruturas previstas no POACL para a albufeira de Crestuma

VN Gondomar |C. Paiva | Cinfaes M, Penafiel SM
Gaia Canaveses Feira
.Ca.l S Bitetos Entll'e-os-
Principais rios
; ; : Porto
Cals, . Lixa, Pé da Castelo Escamard Torrdo Rio Mau | Carvoeir
Secundarios Moura o o
Lixa/Broalhos,
Termoeléctric
Cais C?rrfl);irggzll‘,o Pedorido, Ilha do
i a Lever * | Middes, Vimieiro | Sebolido
Tercidrios Medas, Castelo
: Concas
Santiago,
Lomba,
Melres, Areja
Fluvinas Levenmio, Rio Mau
Pombal

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro.
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Tabela VII - Infraestruturas previstas no POARC para a albufeira do Carrapatelo

L Peso da Régua Peso da Régua
Cais principal X =
Porto Antigo Cinfaes
Rede Meséo Frio
Cais Secundério Caldas de Aregos Resende
Pala Baido
Juncal de Baixo Peso da Régua
Caldas de Moledo Peso da Régua
Porto Rei Resende
Cais Tercidrio Estagdo de Aregos Baido
Mogueira Resende
Ermida Baifo
Mourilhe Cinfies
, Peso da Régua Peso da Régua
Fluvina -
Pala/Ribadouro Baido
Peso da Régua Peso da Régua
Centro Nautico Caldas de Aregos Resende
Pala Baido

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

Tabela VIII - Estruturas de apoio a competi¢des desportivas previstas no POARC

Pista de Remo Montante do Pare’dao da barragem da
Régua
Em frente ao aglomerado do Pinhdo Bal: ;
Régua Pesqueira
Pista de Pesca A montante da foz do Rio Téavora Tabuago
Folgosa, a montante da Ribeira de —__
Temilobos
Pista de ’ 5 -
Motonautica No plano de 4gua em frente a Pala Baido
Carrapatelo Junto da Ribeira de Soromenha Meséo Frio
Pista de Pesca , = . Peso da
Peso da Régua, a seguir & meia Laranja .
Régua

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

Na drea em estudo estdo contempladas as infraestruturas previstas no POARC
para a albufeira de Carrapatelo. Segundo o estudo da CONSULMAR/EQS
(CONSULMAR/EQS, 2011, p. 231), existem as seguintes divergéncias em relagfio ao

descrito nos POAs :
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» O cais de Caldas de Arégos, ndo € um cais secundario e centro ndutico mas sim um
cais principal e fluvina;

O cais de Porto de Rei ndo € um cais principal mas sim um cais secundario;

O cais da Ermida ndo € um cais terciario mas sim um cais secundario;

O cais do Bernardo foi construido embora ndo tenha sido contemplado no POARC;

Y V V VY

O cais do anteporto do Carrapatelo foi construido embora nfo tenha sido
contemplado no POARC,;

» O cais terciario de Mirfio e Sta Cruz do Douro estio em projeto e ndo sdo
contemplados no POARC;

O cais de Mourilhe nio foi construido;

» O cais de Estagdo de Arégos ndo foi construido;

3.4.2 Caraterizacéio das infraestruturas

As infraestruturas existentes ao longo da Via Navegavel do Douro sdo
caraterizadas segundo a tipologia das estruturas acostaveis e quanto aos servigos
prestados, de acordo com a classificagdo feita pelo consorcio entre 0 CONSULMAR e a
EQS (Anexo B — Infraestruturas portudrias).

Quanto a tipologia das estruturas acostaveis:

» Pontdes flutuantes (acostagem longitudinal);

» Passadigos flutuantes (amarragdo perpendicular);
» Postos de acostagem (cos duques d’Alba):

» Cais continuo (gravidade ou estacas).

Quanto aos servigos prestados as infraestruturas sdo classificadas segundo os
meios e servigos prestados a frota, sendo estes os seguintes:
» Grua/Alagem;

» Rampa de Acesso;
» Combustiveis;

» Oficinas.

3.4.3 Capacidade das infraestruturas

A capacidade das infraestruturas foi avaliada segundo o consorcio entre a
CONSULMAR e EQS de acordo com o niimero de postos de acostagem ou amarragio
disponiveis tendo em conta o comprimento dos navios, sendo designadas as seguintes

classes de comprimentos:

48



» Classe A, comprimentos menores ou iguais a 20 metros;
» Classe B, comprimentos entre 21 e 50 metros;
» Classe C, comprimentos superiores a 50 metros.
No que respeita a nautica de recreio, foram consideradas duas classes de
comprimentos: a classe de embarcagdes com menos de 8 metros de comprimento e a

classe de embarca¢des com mais de 8 metros.

3.4.4 Nivel de risco das instala¢des portuarias em situagdes de cheia do Rio
Douro

O nivel de risco das diferentes infraestruturas portudrias existentes ¢
determinado tendo por base a estabilidade estrutural das obras fixas ou das estruturas
flutuantes aquando da sua submersdo total ou parcial, em situa¢des de cheia. Por forma
a classificar o nivel de risco das diferentes infraestruturas, o Plano de Agua das
albufeiras sera dividido em trés trogos, que serdo classificados em categorias consoante
o grau de risco que esta associado. Deste modo, o trogo imediatamente a montante da
barragem € o trogo com um grau de risco mais baixo — trogo A. O trogo mais a montante
de uma albufeira, ou seja, o trogo imediatamente a jusante da barragem que se encontra
a montante da albufeira, € o trogo com um grau de risco mais elevado — trogo C. O trogo
intermédio aos trogos, descritos anteriormente, tém um grau de risco médio, com
tendéncia a diminuir com a aproximagio ao trogo A de cada albufeira — trogo B
(CONSULMARJ/EQS, 2011, p. 112).

Os critérios utilizados para avaliar o grau de risco de estabilidade e submersio
das diferentes estruturas t€ém em conta a situagdo de operagdo e os periodos de retorno
para a probabilidade de ocorréncia de cheias. Os critérios sdo descritos de seguida da
situagdo normal para uma situagdo catastrofica (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 112):

» Situagdo de estiagem e periodo de caudais proximos do caudal médio anual, sem
limitagdes operacionais, com exce¢do dos ultimos quilémetros de montante da
albufeira de Carrapatelo e da Régua, onde se poderdo verificar elevag¢des do nivel de
agua em relag@o a cota normal de exploragio da ordem de 2 a 2,5 metros;

» Em situagdo de cheia sdo geradas as cotas maximas navegaveis, ou seja, tirante de ar
minimo na passagem das eclusas e pontes;

» Em situagdo de cheia com periodo de retorno de 25 anos, a navegagio esta interdita;

» Em situagio de cheia catastréfica, com periodo de retorno de 100 anos, que afetara

todas as infraestruturas, sendo atenuado nas instalagdes situadas nos primeiros
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quilémetros a montante das barragens, onde as elevagdes ndo ultrapassaram os 2 a
2,5 metros, embora ocorra um aumento acentuado das velocidades da corrente.

As consequéncias e constrangimentos que os diferentes graus de risco provocam

nas infraestruturas, que existem em cada um dos trogos acima descritos, refletem-se a

nivel estrutural, operacionais e nos custos de explora¢do e manutengio.
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Figura 10 — Delimitagfo das zonas de risco em situagdes de cheia

3.4.4.1 Situagiio de estiagem

Na situag@o de estiagem e em periodos de caudais proximos do caudal médio

anual, ndo ocorrem qualquer tipo de restri¢oes.

3.4.4.2 Caudais elevados

Em situag¢do de caudais elevados, mas navegaveis, em cada uma das albufeiras
verifica-se que as instalagdes nos trogos A ndo se faro sentir de restri¢des operacionais
e estruturais, pois os niveis de dgua atingidos e a velocidade da corrente sentida no trogo
A sd@o pouco apreciaveis. No trogo B, os niveis de d4gua ndo afetam as infraestruturas,
mas a velocidade de corrente sentida neste trogo podera colocar em risco a manobra dos
navios e dificultar as manobras de acostagem, sendo que em locais menos
abrigados/protegidos destas correntes, os cais flutuantes poderdo ter de ser removidos.

No trogo C, as instalagdes portuarias sofrem grandes restri¢des operacionais devido ao
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aumento significativo do nivel de agua em relagdo a cota normal de exploragdo ¢ as
elevadas velocidades de corrente sentida junto das barragens. A velocidade vai
diminuindo consoante o aumento da distincia para jusante de uma barragem

(CONSULMARJ/EQS, 2011, p. 116).

3.4.4.3 Caudal de cheia com um periodo de retorno de 25 anos

Sempre que ocorra uma situagdo de caudal de cheia com um periodo de retorno
de 25 anos, a navegaco estara interdita ou com fortes restri¢des.

No trogo B e C estd proibido o estacionamento das embarca¢des de meio e
pequeno porte em flutuagdo, pois as estruturas existentes sofrem graves riscos
estruturais, ndo garantindo a seguranga das embarcagdes aqui estacionadas.

No trogo A as instalagdes que foram implementadas, em locais abrigados e que
sejam constituidas por sistemas de guiamento e amarrag¢io ¢ que permitam uma sobre-
elevagdo de cerca de 3 metros e correntes elevadas sentidas nos locais onde foram
construidas, poderdo dar abrigo aos diferentes tipos de embarcagdes dos diferentes

trogos (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 118).

3.4.4.4 Cheia catastrofica

Em situagbes de cheia catastrofica, a navega¢do esta interdita a todas as
embarcagdes nos diferentes trogos. As infraestruturas devem ser removidas para locais a

seco por forma a ndo serem danificadas ou mesmo destruidas.

3.4.5 Infraestruturas da drea em estudo

De acordo com as carateristicas acima mencionadas, apresenta-se em anexo
(Anexo B — Infraestruturas da area em estudo), as infraestruturas existentes na area em
estudo caraterizadas segundo os parametros acima apresentados. As infraestruturas
mencionadas tém como base a lista de infraestruturas fornecida pelo IPTM-DND e a
caraterizagdo destas foi elaborada com base no Estudo de Desenvolvimento da

Navegabilidade no Rio Douro (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 120).
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3.5 Assinalamento Maritimo

3.5.1 Assinalamento maritimo implantado
3.5.1.1 Canal de Navegacio

De acordo com o DL n° 344-A/98, de 6 de Novembro, a via navegavel ¢
sinalizada de acordo com o capitulo Il do mesmo DL que é apresentada em anexo
(Anexo C - Assinalamento Maritimo)

Na area em estudo, existem dois tipos de estruturas de assinalamento maritimo:
boias e balizas.

As boias, devido aos elevados valores das correntes no Inverno, principalmente
nas €pocas das cheias, sdo construidas com a forma de um casco de navio, de modo a
diminuir a resisténcia as correntes aumentando assim a sua durabilidade e resiliéncia.
Este modelo foi criado apds ter-se concluido que a forma mais comum das boias criava
um elevado atrito na agua, provocando inimeras perdas ao longo dos anos. Este atrito
provocava a rotura do elo de ligagdo da boia a amarra. Segundo o responsavel do IPTM-
DND pela sinalizagdo da Via Navegavel, as boias sdo fixas ao fundo, através de uma
amarra que estd poitada com dois blocos de granito de uma tonelada cada uma,
impedindo que a marca seja deslocada ou mesmo destruida devido a ag@o das correntes.
(IPTM-DND, 2014)

Figura 11 — Formato das boias atualmente em uso no Canal de Navegacio

Segundo o IPTM-DND, nas zonas de fundo rochoso, mesmo apds a adogédo do
formato das boias apresentado anteriormente, a perda anual de boias era significante, o
que levou o IPTM-DND, no ano de 2005/2006, a substituir as boias por balizas nas

zonas de fundo rochoso da Via Navegavel. Esta alteragdo aumentou assim a
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durabilidade e resiliéncia das ajudas a navegagdo nas zonas de fundo rochoso. Desta
forma, € possivel segundo o IPTM-DND constatar que as boias se comportam bem em

fundos aluvionares e as balizas em fundos rochosos.

Figura 12 — Baliza

3.5.1.2 Eclusas

De acordo com a alinea a) do ponto 3 do Art.° 72 do DL n° 344-A/98, de 6 de
Novembro, as embarcagdes ndo devem entrar na caldeira da eclusa se:
“O semdforo da porta da eclusa ndo tiver a luz verde acesa ou o operador néo

tiver respondido ao seu pedido de eclusagem com trés sons prolongados; "
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Figura 13 — Seméforo de sinalizago da entrada da eclusa (Fotografia cedida pelo IH - CFR

Mauricio Camilo)

As eclusas de Via Navegavel estdo equipadas com semaforos cujo objetivo é
informar a embarcag@o que se aproxima, se a eclusa esta pronta a receber a embarcagio
para a eclusagem.

A entrada da eclusa € sinalizada com dois semaforos dispostos na horizontal de
cor verde/vermelho, com o seguinte significado:

Semaforo vermelho, eclusa néo esta pronta a receber a embarcagio;

Semaforos verde, eclusa pronta a receber a embarcagéo;

3.5.2 Estado do assinalamento maritimo

Atualmente o assinalamento maritimo, existente na drea em estudo, carateriza-se
pela existéncia de dois tipos de estruturas — as boias e as balizas. Segundo o IPTM-
DND, o assinalamento maritimo tem sido um dos pontos de investiga¢do, de modo a
tentar determinar qual o melhor método e/ou forma de colocar as marcas para que as
correntes € as amplitudes de caudal ndo as danifiquem ou destruam. Nos periodos de
Verdo, como o valor das correntes e da amplitude dos caudais sdo reduzidos, as
estruturas e alvos tem um baixo risco de se danificarem. Nos periodos de Inverno, e em
especial, nos periodos chuvosos, nos trogos imediatamente a jusante das barragens, o
IPTM-DND retira os alvos das boias para evitar a sua perda, devido as fortes correntes e
as grandes amplitudes de caudal que submergem as boias, provocando assim um grande
desgaste nas mesmas. Segundo dados fornecidos pelo IPTM-DND, as perdas anuais

variam muito em fungdo das carateristicas hidrolégicas de cada ano, em particular no
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Inverno, sendo que fora dos caudais de cheia ndo se perdem mais de 10 boias/ano. Em
relagdo as balizas, ndo ocorrem perdas, a ndo ser por acidente, no periodo de Inverno e
ao fim de 5 a 8 anos de vida util. Ou seja, nos primeiros 5 anos de vida ndo ocorreram
perdas e nos anos seguintes o nimero de perdas tem tendéncia a aumentar considerando
aos sucessivos esforgos de exposigdo as cheias e consequente desgaste em particular
devido ao lixo flutuante. (IPTM-DND, 2014)

Este ano e a titulo de exemplo, foram perdidas 1 estaca em 30 e 3 boias em 32
sendo que também foram deslocadas 14 boias na albufeira de Carrapatelo.

Na generalidade, no canal de navegacdo que esta balizado, ocorrem situagdes de
falta de coeréncia na profundidade limite balizada. Isto significa que navegando de boia
a boia, o navegante podera deparar-se com profundidades inferiores aquelas que as
boias delimitam. Considerando que os navegantes praticam estes canais utilizando
técnicas de geonavegacdo, estas situagdes potenciam a possibilidade de ocorréncia de
encalhes. Apresentam-se a seguir alguns exemplos:

e Entre as boias 21 e 23, a linha que une estas marcas cruza a cota minima
navegével, quando o canal deveria estar balizado para assegurar uma cota
minima navegavel de 11,5 m (NMM);

e No mesmo trogo a situagio repete-se entre as boias 46 e 43;

e No tro¢o 2, a linha que une as balizas 6 e 3 cruza a cota minima navegavel,
quando o canal deveria estar balizado para assegurar uma cota minima
navegavel de 45,5 m (NMM).Situagdo que se repete entre a baliza 3 e 8 do
mesmo trogo.

e No trogo 2, a utilizagdo de técnicas de geonavegagio entre a baliza 10 ¢ 7, ndo é
possivel, pois as marcas ndo sdo visiveis devido ao tragado natural do rio.

e No trogo 2, o eixo do canal esta a passar sobre a boia 26, quando estd é uma
marca lateral de BB;

e No mesmo trogo, o eixo do canal esta a passar a BB da baliza 30, quando esta é
uma marca lateral de BB.

e No trogo 3, a linha que une as boias 35 e 33A cruza a cota minima navegavel,
quando o canal deveria estar balizado para assegurar uma cota minima
navegavel de 45,5 m (NMM).

e No trogo 4, o eixo do canal estd a passar para EB da boia 45, quando estd é uma

marca lateral de EB;
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e No trogo 4, a boia 51 esta colocada em aguas que ndo garantem a cota minima
navegavel.

Algumas marcas perderam a sua fungdo, criando mesmo situagdes de risco para
os navegantes que desconhecam estes casos.

Em todo o canal observa-se uma diversidade de espagos que potenciam o
desenvolvimento de fatores de risco de acidentes. Além de uma redefinigdo dos limites
destes espagos, a implementagdo de ajudas a navegagdo, nomeadamente de marcas de
assinalamento maritimo, placas de informagdo, sinais de recomendagdo e indicagdo

permitem reduzir os riscos de acidentes.

Figura 14 — Marcas danificadas que criam situagdes de risco (Fotografia cedida pelo IH - CFR

Mauricio Camilo)

A colocagdo de novas infraestruturas sem a devida atualiza¢do dos sistemas de
assinalamento maritimo representa um fator de elevado risco, como o que ocorre com o0s

cais particulares.
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Legenda
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Figura 15 — Navegacdo entre a boia 21 e 23, utilizando a técnica de geonavegagio.

3.5.3 Marcas existentes da drea em estudo

No Anexo C - Assinalamento Maritimo, encontra-se a lista descritiva das ajudas

a navegacdo atualmente existente na area em estudo.

3.6 Outras ajudas a navegacio

3.6.1 Sistema de seguimento e controlo de navega¢io

Em relagdo aos sistemas de seguimento e controlo de navegagfio existentes na
Via Navegavel do Douro, e segundo o estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade
no Rio Douro, um dos sistemas de seguimento existente em toda a via é o sistema
GEODOURO.

O sistema GEODOURO tem como finalidade controlar a atividade de extragdo
de inertes. Desta forma, foram instaladas nas embarcag¢des utilizadas para estes fins uma
“black box™ equipada com recetor GPS e um trans-receptor GSM (Diagnostio, Procura
Potencial e Identificagdo, pp. 2-Anexo 4).

O centro de controlo do GEODOURO, localizado na sede do IPTM-DND,
recebe as informagdes, interpreta as coordenadas GPS e visualiza o posicionamento das

embarcagGes nas cartas georreferenciadas.
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O sistema GEODOURO permite obter as seguintes funcionalidades (Diagnostio,
Procura Potencial e Identificagdo, pp. 3 - Anexo 4):

» Posigéo, rumo e velocidade verdadeira da embarcagio;

» Guardar o historico dos elementos fornecidos por embarcagio;

» Seguir uma embarcagdo passo-a-passo durante tempo indeterminado;

» Determinagio do estado do sistema.

O sistema de seguimento e controlo atual que € utilizado na Via Navegavel do
Douro ¢ efetuado pelos operadores do Centro de Controlo do IPTM-DND dependendo
diretamente das empresas que operam na Via Navegavel do Douro. Este sistema é
utilizado para todos os tipos de embarcagdes que operem na Via Navegével do Douro e
que tenham como intengdes efetuar navegagdo entre albufeiras, sendo desta forma
obrigatorio efetuar um pedido de Eclusagem.

Apos recegdo do pedido de Eclusagem, os operadores do Centro de controlo do
IPTM-DND inserem os dados num sistema informatico (SGI_DOURO) que lhe permite
obter os hordrios possiveis para eclusagem. Caso os horéarios do pedido estejam em
conformidade com os hordrios disponiveis para a Eclusagem, este pedido sera aceite e
inserido no Plano de Eclusagem. O passo seguinte sera criar um documento que sera
enviado para a central da EDP.

Neste documento constam os dados da embarcagio que foram fornecidos pelas
proprias operadoras, sendo estes os seguintes:

» Nome da embarcagio;

» Nome da eclusa a transpor indicando o sentido;

» Hora a que estd previsto iniciar, menos um valor aproximado do tempo de
aproximagdo a caldeira da Eclusa, independentemente de efetuar uma subida ou
descida.

» Hora a que esté previsto terminar a eclusagem, sendo este o valor da hora a que esta
previsto iniciar a eclusagem mais um valor aproximado do tempo de eclusagem
(cerca de 45 minutos), isto se estiver a efetuar uma subida. Caso contrdrio tera de ser
inserido mais um intervalo de tempo referente ao tempo necessario para afastar da
eclusa em seguranca.

» Caudais solicitados pelas operadoras para efetuar navegagiio em seguranga proximo
das eclusas.

Uma vez preenchido, este documento, serd enviado para a Central da EDP,

sendo que no dia da Eclusagem, a central efetuard a diminui¢do do caudal turbinado
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para o caudal solicitado pela embarcagio no periodo definido no documento, garantindo
assim uma aproximacao e afastamento da eclusa em seguranga.

Se as embarcagdes que demandam uma eclusa cumprirem com os periodos
estipulados no plano de eclusagens, a unica forma do CCNAF efetuar o seguimento e
controlo das embarcagdes € através do VHF e das informagdes fornecidas pelos proprios
aquando da elaboragdo dos seus pedidos de eclusagem.

Caso as embarcagdes que pretendem demandar uma eclusa, ndo o consigam
fazer no periodo estipulado, estas devem contatar o CCNAF e informar a sua posigéo, a
hora estimada da chegada a caldeira da eclusa e qual o motivo que levou o atraso. O
CCNAF, ap0s receber esta informagao atua da seguinte forma:

1. Caso a embarcac¢do consiga demandar a eclusa até 15 minutos apds a hora

prevista no plano de eclusagens, o CCNAF dever4 informar a EDP do atraso
desta embarcacdo e informar a embarcagdo que deve prosseguir para a
eclusa.

2. Caso a embarcagdo ndo consiga demandar a eclusa até 15 minutos apds a

hora prevista no plano de eclusagens, o CCNAF devera informar a
embarcagfio que ndo serd eclusada, e se possivel informar nova hora para a
eclusagem ou o porto para onde deve divergir por forma a aguardar a sua
eclusagem. Neste caso a embarcagdo ndo se deve aproximar, pois os caudais
turbinados solicitados pela embarcagfio para efetuar a aproximagio, podem
ndo estar a ser cumpridos.

O plano de eclusagens permite também controlar a hora aproximada a que cada
navio cruza um determinado local ou se cruza com outras embarcagdes. Desta forma, o
plano de eclusagens permite coordenar o cruzamento das embarca¢des nos trogos
navegaveis num sé sentido devido a largura do canal.

Sendo estes os métodos usados até ao momento pelo IPTM-DND, entidade
responsavel pelo seguimento e controlo da navegagédo, existem situagdes que estes ndo
conseguem controlar como por exemplo, as embarcagdes que s efetuam navegagdo na
mesma albufeira e que podem colocar em risco todo o controlo efetuado através dos
métodos acima descritos para os locais com restricdes para a navegagdo devido a

largura ou profundidade do canal.
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3.6.2 Pilotagem

De acordo com o DL n°. 344-A/98, de 6 de Novembro, o regime de pilotagem
aplicado & Via Navegavel do Douro ¢ apresentado no Art® 9 do presente diploma.

“1. De acordo com o disposto no Decreto-Lei n° 219/85, de 3 de Julho, ndo se
aplica a via navegavel do Douro o regime geral previsto no Regulamento dos Servigos
de Pilotagem dos Portos e Barras, devendo as embarcacdes que nela navegarem
manter obrigatoriamente embarcado um condutor.

2. Excepciona-se do disposto no numero anterior a area da barra do Douro, a
qual fica sujeita ao Regulamento dos Servi¢os de Pilotagem dos Portos e Barras.”

De acordo com o DL n°. 219/85, de 3 de Julho, o regime especial de pilotagem aplicado
a Via Navegavel do Douro € apresentado nos seguintes artigos:
Artigo n.®2

1. Quando particulares condicionalismos da via navegavel, a natureza da carga
ou outras condig¢des fagam perigar a seguranga da navegagdo pode a Direcg¢do-Geral
da Marinha determinar a aplicabilidade do regime de pilotagem que se mostrar mais
adequado.”

Artigo n.°3

“1. A utilizacdo da via depende de certificado passado pelos servigos competentes
da Direc¢do-Geral da Marinha em nome do capitdo ou do mestre da embarcagdo.”
Artigon.° 4

“1. Se o titular do certificado for responsavel por sinistro ou dano na via ou
voluntariamente puser em perigo a seguranga da navegagdo, pode a Direc¢do-Geral da
Marinha cancelar o certificado ou suspender a sua validade por prazo néo superior a I
ano.”

Segundo o regulamento da Via Navegavel do Douro, ndo estd previsto a
existéncia de pilotos ou embarcagdes piloto para auxilio aos navios que praticam as
aguas do Douro. No entanto, existem pilotos, designados por “praticos do Rio” ou
“Mestres de trafego local” que, baseados na sua experiéncia e da interpretagdo das
informagdes hidrogréficas, permitem auxiliar os mestres das embarcagBes que praticam
esta Via Navegavel. A existéncia de “Praticos do Rio™ ou “Mestres de trafego local”

torna-se importante para garantir a seguran¢a devido a existéncia de inimeras

especificagoes e das frequentes alteragdes devido aos regimes das barragens.
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Os praticos do Rio sdo selecionados e certificados pela autoridade com
competéncia na seguranca da navegacdo da Via Navegavel, devendo estes ser inscritos
maritimos com a categoria de mestre de trafego, mestre costeiro, mestre costeiro
pescador ou equiparados com conhecimento na Via Navegavel. (CONSULMAR/EQS,
2011, p. 430)

3.6.3 Reboque

Segundo a listagem de embarcagdes que operam no Rio Douro apresentada no
Anexo E - Tipologia das embarcacSes e formas de navegacdo e fornecida pelo IPTM-
DND, existem 7 rebocadores. Estes rebocadores sdo usados para transportar as

plataformas utilizadas para a extragdo de inertes.

3.6.4 Sistema de comunicagdoes VHF
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Figura 16 — Posi¢do das antenas VHF que cobrem a area em estudo

De acordo com o Art.° 52 do DL n° 344-A/98, de 6 de Novembro, na Via
Navegavel do Douro aplica-se o plano de comunicagdes em VHF aprovado pelo ICP
presente no Anexo D — Outras ajudas a navegacio.

Ao longo da Via Navegavel do Douro, existem 7 antenas VHF posicionadas por
forma a garantirem uma cobertura total da Via Navegavel do Douro Anexo D — QOutras

ajudas a navegagdo. Segundo informagdes do IPTM-DND, foram efetuados testes de
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cobertura em 2012, sendo que estes garantiram cobertura VHF ao longo de toda a Via
Navegavel do Douro. Na figura seguinte serd apresentada uma imagem com a posigao

das antenas VHF que cobrem a area em estudo.

3.6.5 Informacio de seguranca maritima e documentos nauticos

Os documentos nauticos existentes, Roteiro da Via Navegavel do Douro, séo
documentos ndo oficiais, que ndo garantem credibilidade na informagéo disponibilizada.
Este documento ndutico tem como base informagdes fornecidas pelo IPTM-DND.
Segundo fontes do IPTM-DND e de acordo com o Estudo de Desenvolvimento da
Navegabilidade no Rio Douro, o Roteiro necessita de atualizagdes e corre¢des dos
dados apresentados. (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 431)

Em relagdo a hidrografia da Via Navegavel do Douro sdo apresentadas em cartas
nauticas a escala de 1:5500, estando disponibilizadas no site do IPTM-DND. As cartas
nduticas apresentam os dados hidrograficos e as informagdes das cartas militares de
1:25000 que foram reduzidas e georreferenciadas por forma a descrever a area de modo
mais fidedigno, conforme exemplo que segue em Anexo D — Outras ajudas a navegagio

A drea em estudo ¢ descrita nas informagdes apresentadas da carta 30 até a carta
50.

No site do [PTM-DND, também sdo apresentados os avisos a navegagdo, 0s
eventos desportivos e os planos de Eclusagem aprovados pelo IPTM-DND, sendo da
responsabilidade dos mestres das embarcagdes, que naveguem na Via Navegavel do
Douro, de se informarem das atualizagdes mais recente, antes de largarem de um porto.

No decorrer de uma navegagdo, se for necessario transmitir informagdes de
seguran¢a maritima, entre as embarcagdes e 0 CCNAF ou entre duas embarcagdes, é da
responsabilidade dos mestres das embarcagdes utilizar o plano de comunicagdes

expresso no Anexo D — Outras ajudas a navegagao.

3.7 Tipologia das embarcagdes e formas de navegagiio

3.7.1 Carateristicas

Com base nos relatorios fornecidos pelo IPTM-DND, a Via Navegavel do Douro
¢ habitualmente navegavel por 73 embarcagdes com diferentes finalidades. Desta forma,
torna-se necessario classificar as embarcacdes segundo as suas categorias e tipo de

transporte.
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Em relagdo & categoria, as embarcag¢des sdo divididas em trés tipos:
» Navios SOLAS;
» Embarcagdes maritimo-turisticos;
» Embarcag¢des de nautica de recreio;
» Auxiliares locais.
Em relagdo as embarcacdes maritimo-turisticas, podemos classificar estas em
diferentes tipos, segundo a sua capacidade:
» Embarcag¢des de turismo com capacidade para menos de 12 pessoas;
» Embarcagdes de turismo com capacidade para mais de 12 pessoas e menos de 100
pessoas;
» Barcos turismo;
> Navios Hotéis.
No entanto, a categoria das embarcagdes auxiliares locais sdo classificadas em:
» Rebocadores;
» Plataformas.
A lista das embarcagdes segue em Anexo E - Tipologia das embarcagdes e
formas de navegacéo.
De acordo com o Art.° 3 do Anexo do DL n°. 124/2004, de 25 de Maio, referente
ao regulamento da Nautica de Recreio, as embarcagdes de Recreio classificam-se em:
“a) Tipo 1 — embarcagdes para navegagdo ocednica,
b) Tipo 2 — embarcagdes para navegagdo ao largo,
¢) Tipo 3 — embarcagdes para navegagdo costeira;
d) Tipo 4 — embarcagdes para navegagdo costeira restrita;
e) Tipo 5 — embarcagdes para navegagdo em dguas abrigadas.”
De acordo como Art.° 12 do anterior diploma, as embarcagdes de recreio sio
reclassificadas da forma seguinte:
“a) As ER registadas na drea de navegagdo do alio mar ou como ER do tipo A
passam a ER do tipo 1;
b) As ER registadas na drea de navegagdo ao largo ou como ER do tipo B passam
a ER do tipo 2;
¢) As ER registadas na drea de navegagdo costeira ou como ER do tipo Cl
passam a ER do tipo 3;
d) As ER registadas na drea de navegagdo costeira com restrigdes de navegagdo

ou como ER do tipo C2 passam a ER do tipo 4;
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e) As ER registadas na area de navegagdo local ou de porto ou como ER do tipo

D passam a ER do tipo 5.

3.7.2 Sistemas e métodos de navegacio utilizados

De acordo com o Anexo, Equipamentos das embarcagdes de recreio, da Portaria
n.° 1464/2002, de 14 de Novembro, as embarca¢des devem dispor dos seguintes
sistemas:

“5.1 - Instalacdo de radiocomunicacdes de ondas métricas (VHF) — as ER dos
tipos A, B, Cl e C2 devem dispor de uma instala¢do de radiocomunicacoes de ondas
métricas (VHF), podendo ser portatil nas ER do tipo C2, que permita transmitir e
receber:

5.1.1 - Radiotelefonia, nos canais previstos no apéndice 518 do Regulamento das
Radiocomunicacdes;

5.1.2 - Chamada seletiva digital (DSC), no canal 70, das classes B ou D (ou F nas
ER do tipo C2), obrigatoria nas embarcagoes a registar depois da entrada em vigor
deste diploma e nas restantes ER a partir de 1 de Janeiro de 2005.

(..)

3.3 - Equipamento para recepgdo de informagdo de seguranca maritima — as ER
dos tipos A e B devem possuir um receptor com capacidade para receber informagao de
seguranga maritima radiodifundida, o qual, em fun¢do da cobertura da drea de
navegagdo, poderda ser:

5.3.1 - Um receptor do servigo NAVTEX internacional,

5.3.2 - Um receptor do sistema de chamada de grupo melhorada (EGC) da
INMARSAT.

(..)

6. Todas as ER devem dispor de uma agulha magnética que possa ser utilizada
como agulha de governo.

6.1.1 - Todas as ER devem dispor de uma agulha magnética que possa ser
utilizada como agulha de governo.

6.1.2 - As agulhas magnéticas instaladas nas ER dos tipos A, B e C1 devem ser
compensadas com um desvio inferior a 5°.

6.1.3 - As ER dos tipos A, B, Cl e C2 devem ter a bordo equipamento que

permita, de dia ou de noite, fazer marcagdes azimutais.
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6.2 - As ER dos tipos A, B, C1 e C2 devem possuir cartas e publicacdes nduticas
adequadas a zona em que navegam e devidamente atualizadas.”

O método de navegagio mais praticado na via navegavel do rio Douro é o da
geonavegacdo, utilizando marcas conspicuas e o sistema de assinalamento maritimo
implantado na Via.

A pratica da navegagdo na via navegavel resulta de um conhecimento acumulado
e transmitido entre os navegadores locais, associados as condi¢des de descarga das
eclusas e ao comportamento do rio. Os equipamentos mais utilizados pelos navegadores

sdo as agulhas magnéticas, VHF e os recetores GPS, sendo que os navios mais recentes

¢ de maiores dimensdes encontram-se equipados com radares de navegagao.

3.7.3 Navio projeto

Para a definigdo do navio projeto da Via Navegavel do Douro foram tidos em
consideragdo as carateristicas ambientais locais e as caracteristicas das embarcagdes que
praticam esta via navegavel. (Anexo E - Tipologia das embarcagdes e formas de
navegacao).

No caso do Rio Douro, o canal de navegagdo e as eclusas deverdo poder
acomodar as embarcagdes ja apelidadas de Douromax, com o comprimento fora a fora
de 84 m, a boca de 11,0 m e um calado maximo de 3,7 m. Para o transporte de minério,
estas embarcagdes poderdo ter o deslocamento maximo de 2900 toneladas e um porte
atil de cerca de 2200 toneladas. Poderdo ser acionadas por dois propulsores azimutais ¢
ter um impulsor transversal de proa, para reduzir o raio de giragdo, obtendo, assim, uma
grande capacidade de manobrabilidade (Mota, 2012) (Roteiro da Via Navegavel do
Douro).

Considerando os requisitos operacionais das infraestruturas portudrias — Anexo
B — Infraestruturas portudrias, a classificagdo das embarca¢bes que operam na Via
Navegdvel — Anexo E - Tipologia das embarcagdes e formas de navegagio, para efeitos
de defini¢do do navio projeto para a Via Navegavel do Douro, sdo consideradas as
seguintes tipologias apresentadas na Tabela IX — Navios projetos para a Via Navegavel

do Douro.

65



Tabela IX — Navios projetos para a Via Navegavel do Douro

4,28 2 2,5

<12 Pessoas 13,9
Maritimo- >12 e <100 pessoas 26,38 5,84 2 1,86
turisticas Barco Turismo 45,8 9 2 3,25
Navios Hotéis 79,85 11 1,8 33
Auxihiar local Rebocadores 20,2 3,76 2,02
Navio SOLAS Douromax 84 11 3,7

3.8 Intensidade /Densidade de trafego

3.8.1 Navegacio comercial

O desenvolvimento do transporte comercial no Rio Douro depende de varias
situagdes. Desta forma serdo encarados trés cenarios de crescimento diferentes, todos
estes com uma expansdo gradual da drea do Rio Douro com transportes comerciais
(CONSULMAR/EQS, 2011, p. 346).

Cendrio A:
> Area de atuagio: Desde a barra até aos Portos de Sardoura e Varzea do Douro;

» Crescimento limitado de médio e longo prazo baseado nos valores da atualidade.

Tabela X — Projegdes de trafego no cendrio A para os horizontes de 2015 e 2020

Baixo Alto Baixo Alto
TMCA (%) 1.5 3 3 6
Trafego 117 289 135 000 150 000 155 000 200 000
(ton/ano)

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro
Ceniério B:
> Area de atuagdo: Desde a barra até ao porto da Régua-Lamego;
» Crescimento moderado dos portos descritos no cenario A e alargamento do

crescimento ao porto da Régua — Lamego.

66



Tabela XI— Projecdes de trafego no cenario B para os horizontes de 2015 e 2020

Hipdtese de Hipdtese de

Crescimento Crescimento
Baixo Alto Baixo Alto
Portos de Sardoura e Varzea do Douro
TMCA (%) 2 4 5 8

Tréfego 117 289

(ion/aroy () 135000 | 155000 | 175000 | 230000

Porto de Lamego
TMCA (%) - - 7 10

Trafego 0
(ton/ano) (2)

25000 50 000 35000 80 000

117 289 160 000 205 000 210 000 310 000
Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

Nota:

» 1) Carga num sentido — Exportagfo;

»  2) Carga nos dois sentidos — Exportagdo e Importagio.

Cenario C:

> Areade atuagdo: Desde a barra até ao porto do Pocinho;

» Crescimento acentuado dos portos descritos nos cendrios A e B e alargamento ao

transporte de mercadorias ao porto do Pocinho.

Tabela XII — Projecdes de trafego no cendrio C para os horizontes de 2015 e 2020

Porto de Sardoura e Varzea do Douro
TMCA (%) 3 6 7 10
Trafeeo 117 289
(to n/amg) ) 145 000 176 000 203 000 285 000
Porto Lamego
TMCA (%) - s i 10
Trafego 0
fin n/ano% @) 30 000 60 000 42 000 97 000
Porto Pocinho
TMCA (%) - - 7 10
Trafego ¢ 50000 | 100000 | 70000 | 160000
(ton/ano) (2)
Porto de Veja Terrdn
TMCA (%) - -- 5 7
(m:},f:f)"(z) ¢ 150000 | 250000 | 190000 | 350000
TOTAL 117 289 345000 526 000 463 000 795 000

67



Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

Nota:
» 1) Carga num sentido — Exportagéo;
» 2) Carga nos dois sentidos — Exportagio e Importagio.

Com base no estudo elaborado pela Sociedade Geografica de Lisboa e no Estudo
de desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro, com a reabertura das Minas de
Torre de Moncorvo, existe a possibilidade de efetuar o escoamento dos recursos
extraidos através de transportes fluvial. Segundo estes estudos, os valores apontados
para a produgdo média de minério serdo a cerca de 350 mil toneladas de minério por
ano. Por forma a poder escoar esta quantidade e segundo estudos efetuados pela
Sociedade Geografica de Lisboa, serd necessario empenhar no minimo 48 navios, por
forma a efetuarem largadas de duas em duas horas do Pocinho e efetuarem um ciclo de
transporte de 48 horas. A embarcacdo usada para o estudo € do tipo Douromax.

Atualmente na drea em estudo ndo operam embarcagdes de transporte comercial
devidas as restri¢gdes existentes. Desta forma, se os recursos extraidos na Mina de Torre
de Moncorvo forem transportados por via Fluvial, a intensidade de trafego criada pelos
transportes comerciais serd muito superior ao esperado nos cendarios acima

apresentados.

3.82 Navegacdo maritimo-turistica

Para a navegagdo maritimo-turistica estima-se uma evolu¢do com base nas
estimativas de crescimento continuo do niimero de passageiros. Desta forma, prevéem-
se dois cenarios de crescimento e expansio deste tipo de atividade
(CONSULMAR/EQS, 2011, p. 381).

Cenario Base:

» Para este cenario esta previsto manter-se as condi¢des atuais de desenvolvimento,
esperando-se assim um TMCA de passageiros na ordem de 2,0%, de 2010 a 2015, e
de 1,5%, de 2016 a 2020.

Cenario de Expansio:

» Para este cenario espera-se um melhoramento das condi¢des oferecidas aos turistas e
espera-se assim um TMCA de passageiros na ordem de 2,8 %, de 2010 a 2015, e de
2,2 %, de 2016 a 2020.
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Figura 17 — Cendrio de crescimento da atividade maritimo — turistica (Navegagio no Rio Douro-

Infraestruturas e canal)

3.8.3 Navegacio de recreio

Em relagdo a navegagdo de recreio, a Capitania do Porto do Douro ¢ a
Delegagdo Maritima da Régua ponderam a evolugdo da frota de recreio nautico em trés
diferentes cenarios. Estes cenarios tém como base um crescimento positivo continuo
associado ao desenvolvimento de novas condigdes para os praticantes desta modalidade
(CONSULMARV/EQS, 2011, p. 412).

Cenario Base:

Este cendrio traduz a taxa média de crescimento anual de embarcagdes de recreio
verificada até 2008, sendo esta a cerca de 3,8 %. Para as duas classes de comprimento
registadas, as embarcagdes com menos de 6 metros e as embarcagdes com mais de 6
metros apresentam uma TMCA de 3,1 % e 5,4%.

Cenario de crescimento modesto:

Este cendrio coloca a hipdtese de um crescimento modesto do nimero de
embarcagbes de recreio nautico, sendo a taxa média de crescimento anual destas
embarcagGes de 4%. Para as duas classes de comprimento registadas, as embarcagdes
com menos de 6 metros e as embarcagdes com mais de 6 metros, apresentam uma

TMCA de 2,5 % e 4,5%.
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Cenario de crescimento alto:

O cendrio de crescimento alto reflete a possibilidade de um crescimento elevado
do niimero de embarcagdes de recreio nautico sendo a TMCA destas embarcagdes a
cerca de 4,7 %. Para as duas classes de comprimento registadas, as embarca¢des com
menos de 6 metros e as embarcagdes com mais de 6 metros apresentam uma TMCA de

3,8 % ¢ 6,0%.
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Figura 18 — Projecdes da evolugdo da frota da nautica de recreio, Capitania do Porto do Douro ¢

Delegagdo Maritima da Régua (Estudo do Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro)
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4 Perigos e limita¢des a navegacio
4.1 Restri¢des e Condicionantes

4.1.1 Restricdes a navegacio
4.1.1.1 Navegacao comercial

Ao longo da via navegavel do Rio Douro existem diversas restrigdes e
obstaculos & navegaciio comercial. Estas restricdes fazem com que os navios que
praticam esta Via Navegavel sejam dotados de equipamentos e sistemas, que tornem
possivel transpor os obstaculos existentes na Via Navegavel. As principais restrigdes ou
obstaculos existentes na area em estudo sdo os seguintes:

I.  Dimensdes maximas das caldeiras das eclusas;
II.  Tirante de ar das obras de arte existentes e calado aéreo dos navios;
III.  Profundidade do canal de navegagio;
IV.  Navegacio noturna;
V.  Estreitos existentes ao longo do rio;
VI.  Eclusas.

A restrigdo mais importante existente para este tipo de navegagio é a
impossibilidade de efetuar transporte de mercadorias para montante do porto comercial
da Régua — Lamego, devido as profundidades existentes no estreito do Tua

(CONSULMAR/EQS, 2011, p. 283).

4.1.1.2 Navegacio Maritimo-Turistica

As restrigdes ou obstaculos que se colocam & navegagdo maritimo-turistica sdo
semelhantes aos colocados & navegacgdo comercial, existindo, assim, algumas exce¢des.
Em relagdo a dimensiio dos navios das operadoras maritimo-turisticas, estes sdo
afetados pelas dimensdes maximas das caldeiras das Eclusas. Desta forma, as
operadoras maritimo-turisticas projetaram o0s seus maiores navios tendo em
consideragdo esta restrigdo.

No que respeita ao tirante de ar das obras de arte, os maiores navios ja foram
projetados e construidos de maneira a eliminar esta restrigio.

Na area em estudo, os trés tipos de navegagdo, embora a navegagdo comercial

ndo se efetue neste momento, apresentam algumas restrigdes na passagem das eclusas e
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nos estreitos devido as limitagdes de navegabilidade e a existéncia de locais

predefinidos de espera e cruzamento dos diferentes tipos de navios.

4.1.1.3 Navegacio de recreio nautico

As condicionantes colocadas a navegagdo de recreio ndutico na Via Navegavel
do Douro sdo referentes as carateristicas técnicas de cada tipo de embarcacdes. Deste
modo, ira-se caracterizar as condicionantes para as embarcagdes de recreio com
propulsdo mecanica ou movidas a vento.

No que respeita as embarcagdes de recreio com propulsdo mecénica, as
condicionantes referem-se as poténcias dos meios de propulsdo e a sua redundancia,
pois, em média, os meios de propulsio utilizados por este tipo de embarcagdes sdo de
poténcia baixa, impedindo estas de vencer as forgas das correntes causadas pelo caudal
natural do rio ou pelos caudais turbinados. Estes fendmenos provocam a redugiio da
velocidade das embarcagdes que efetuam a navegagdo para montante. Com a
diminuigfio da velocidade da embarcag@o, a hora de chegada das embarcagdes as eclusas
ndo sera cumprida, provocando atrasos nas eclusagens. Esta situagdo podera levar ao
aumento de embarcagdes junto das portas de jusante e montante da eclusa.

Outra condicionante a este tipo de navegagio € a inexisténcia de postos de
abastecimento ao longo dos trogos, pois, geralmente, este tipo de embarcag¢bes tem
autonomias baixas.

As embarcagdes de recreio a vela estdo naturalmente condicionadas pela diregdo
¢ intensidade do vento, sendo que esta fonte de energia ¢ instavel em dire¢do e
intensidade devido a orografia das margens do rio. Este tipo de embarcagdes tem, ainda,
de obedecer as condicionantes do tirante de ar das obras de arte e dos muros mascara
das eclusas.

Segundo o ponto 3 da Portaria n°. 783/98 de 19 de Setembro, a navegagio em

condi¢des de visibilidade reduzida ou em regime noturno, € proibida.

4.1.2 Restri¢ao da navegacio em condicdes de visibilidade reduzida ou de noite

De acordo com os numeros 1 e 2 do artigo n.° 55 do DL n°. 344-A/98, de 6 de
Novembro, o horério de navegagdo da Via do Rio Douro € o seguinte:
“ 1- As embarcagoes de comércio e maritimo-turisticas sé poderdo navegar de

dia.
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2- Podera ser permitida, a titulo excecional, a navega¢do a embarcagdes durante
a noite em determinados trogos da via navegdvel, desde que se encontrem equipadas
com as adequadas ajudas a navegagdo e o respetivo condutor demonstre
conhecimentos de navegagdo em tais condigdes. *

Como podemos observar a navegagio durante a noite ndo € permitida, exceto em
situagdes especiais, sendo necessario navios com meios adequados.

De acordo com a informagéo facultada por um mestre de uma embarcagéo, por
vezes, as embarcagdes ficam retidas junto das eclusas por motivos de avaria nos
sistemas da Eclusa. Neste caso, poderd ser necessario efetuar o resto da navegagio no
periodo noturno e na maioria das vezes estes navios nido se encontram dotados de
equipados necessarios, aumentando, gravemente, o nivel de risco de ocorréncia de um
acidente.

Na drea em estudo, no trogo entre o porto da Régua e a eclusa da Régua, sera
exigido uma redobrada atengéo, devido a confluéncia do Rio Corgo, pois os parAmetros
da largura e profundidade do canal ndo sdo garantidos devido a possibilidade de existir
assoreamento.

No que se refere as eclusagens, para garantir a navega¢do em condigdes de
visibilidade reduzida e durante a noite serd necessario dotar as eclusas de iluminago,

equipamentos de sinalizagdo e de meios humanos que assegurem a disponibilidade

permanente das eclusas.

4.1.2.1 Implicag¢des na Navegacio comercial

De forma a compreender as implicagdes que a proibi¢do da navegagdo noturna
tem na navegacdo comercial, serd necessario analisar a Tabela XIIl que descreve um

ciclo de transporte, entre a barra do Douro e o Porto da Régua-Lamego.

Tabela XIII — Ciclo Barra- Porto da Régua/Lamego- Barra

Transposigdo da | As 10/11 horas do | A entrada na barra é feita coincidir com a meia maré

Barra dia | ou acima, do dia 1. Ndo entram em BM

. Viagem de 8 a 9 horas direta 4 Régua (i.e. a chegada
Chegada a Régua | As 18 horas do )
] feita coincidir antes do por do sol e que proibe a
— Lamego dia 1
navegacao noturna)
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" As 18 horas do | Pode iniciar a carga a qualquer hora pois os
Inicio da carga ) ) o o
dia 1 estivadores sdo funciondrios da concessionaria

As 24 horas do | Tempo de carga de 6 horas de (navio de 1900ton =

Fim da carga
dia 1 300ton/hora)

Estadia na Régua - Néao podem navegar durante a noite

Viagem de 8 a 9 horas direta & Barra com duas
Saida da Régua— | As7,5/8horas | eclusagens (Crestuma e Carrapatelo) (a chegada é
Lamego do dia 2 feita coincidir com o por do sol que proibe a

navegagio noturna)

. Viagem de 8 a 9 horas direta & Barra. Saida na barra
As 15/16 horas de
Chegada & Barra . na enchente. Sendo chegar a tempo o navio tem de
ia
aguardar no cais da Secil.

Total do ciclo De 30 horas
Fonte: Estudo de desenvolvimento da navegabilidade no rio Douro

O ciclo apresentado nesta tabela é um ciclo teérico pelo facto de considerar que
o navio consegue fazer a entrada na barra e a aproximagdo a eclusa de Crestuma sem
quaisquer constrangimentos. Se estas condi¢des ndo ocorrerem e caso ndo haja tempo
de o navio chegar ao porto da Régua, durante o periodo diurno e antes da interdigio
noturna de navegar, serd necessario atracar no Porto da Secil, junto a Ponte da Arrabida,
ou no Porto de Sardoura, a 4 horas da barra, para pemoitar.

A situagdo anterior condiciona a navegagdo entre 10 a 13 horas, aumentando o
ciclo de transporte para a cerca de 40 a 48 horas em vez de 30 horas como esta descrito
na Tabela XIII. Quando esta situagdo ocorre na viagem de regresso, o ciclo de
transporte podera aumentar para a cerca de 72 horas, acrescentando assim 1 a 2 dias ndo

produtivos para as empresas de transportes de mercadorias.

4.1.2.2 Implicagées na navegac¢io maritimo-turistica

il

A semelhanga do que se sucede na navegagdo comercial, também a navegagio
maritimo-turistica sofre implicagdes nos seus planeamentos devido a proibi¢do da
navegacdo noturna.

As proibigdes da navegagdo noturna tém implicagdes na forma como sdo
planeados os “cruzeiros de mais de um dia” ou os cruzeiros de longa distancia, pois as
operadoras maritimo-turisticas apresentam os diversos programas de cruzeiros,
demonstrando hordrios que sé serdo cumpridos se a navegacdo for efetuada sem

qualquer tipo de problemas. Estes horarios poderdo ndo ser cumpridos se por exemplo,
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durante a navegagdo ocorrer um atraso numa eclusagem, o que levara a que o navio néo
consiga cumprir com o planeamento e ndo consiga atracar no porto pretendido. Toda
esta situagdo pode ter repercussdes na viagem de regresso.

Embora a navegacgio noturna esteja proibida na Via Navegavel do Douro, existe
um grande numero de operadoras maritimo-turisticas que efetuam viagens durante a
noite, entre a ponte da Arrabida e a Ponte do Freixo, e uma operadora que efetua
navegacdo nas albufeiras de Crestuma, Régua e Pocinho. Na area em estudo esta
restricdo ainda se aplica, sendo que nenhuma operadora, até ao momento, tem licenga

excecional para efetuar navegagio noturna.

4.1.3 Restri¢des colocadas pelo POARC

De acordo com o POARC, sdo definidas dreas de proteg¢do especificas, zonas
afetadas as atividades secundarias e atividades permitidas e interditas no Plano de Agua
da 4drea em estudo. As restrigdes colocadas pelo POARC tem como finalidade diminuir
os fenomenos erosivos sobre as margens, por forma a preservar as margens € assim
aumentar a seguranca das infraestruturas e dos utentes da Via Navegavel do Douro. Nas

tabelas X1V, XV e XVI serdo apresentadas as restri¢des acima descritas.

Tabela XIV — Areas de protegio especifica da area em estudo

Proteg@o aos orgdos de seguranga e utilizagdo das albufeiras — definida uma faixa de 250m
medida para montante e jusante do pareddo das barragens, que se encontra devidamente
sinalizada, na qual ¢ interdita a pratica de quaisquer atividades recreativas, ladicas ou
desportivas;

Bacia do porto comercial de Lamego — na area de acesso ao porto, que estd sinalizada, €
interdita a pratica de quaisquer atividades recreativas, ludicas, ou desportivas;

Canal de navega¢do — na via navegéavel do Douro e nos acessos aos portos de acostagem ¢
interdita a prética de natagdo e banhos, estando as demais atividades recreativas, ltudicas, ou
desportivas sujeitas a autorizagdo especial,

Captagdes de dgua para abastecimento piblico;

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro, de acordo com o relatorio

sintese do POARC
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Tabela XV — Zonas afetadas a atividades secundaria do plano de dgua da drea em estudo

Areas de recreio balnear - devidamente delimitadas e sinalizadas sdo as tnicas localizagoes
admitidas para a prética de natag@o e banhos;

Pista de pesca de competigdo — identificag@o no plano de dgua de pistas de pescas de
competi¢do, nas quais sdo interditas quaisquer outras atividades;

Pista de remo e pista de motondutica - ambas delimitadas e balizadas, com pontdes de saida,
largada e tribuna, rampas de acesso o plano de agua, bancadas e parqueamento:

Pista de motondutica - Albufeira do Carrapatelo

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro, de acordo com o relatério
sintese do POARC

Tabela XVI — Atividades permitidas e interditas no plano de dgua da drea em estudo

No plano de agua da albufeira do Carrapatelo
¢ livre a pratica e a realizacdo de competi¢des

de desportos nauticos com embarcagdes

motorizadas, com exce¢do dos trogos

integrados na classe regulamentar “areas de

protecdo especifica”

Competigdes de pesca desportiva, navegagdo
de recreio e as atividades balneares apenas
deverdo efetuar-se nas localizagbes e trogos
constantes na planta de ordenamento.

Extragdo de inertes

Lan¢amento de efluentes

Prética de atividades cinegéticas

Fonte: Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro, de acordo com o relatério
sintese do POARC

4.2 Perigos naturais

Na area em estudo os perigos de origem natural que acarretam maiores
dificuldades para os navegantes sdo os estreitos existentes no rio. Nesta drea existem
dois estreitos com grande importincia: O estreito Vimieiro — Cardia e o estreito da

Régua, que passo a caracterizar individualmente.

4.2.1 Estreito Vimieiro- Sra. Da Cardia

Este estreito é também conhecido pelo estreito da Sra. da Cardia. Tem uma
extensdo de 3 Km, entre 0 Km 61, a montante do cais do Vimieiro, e 0 Km 64, junto a
caldeira de jusante da eclusa de Carrapatelo. Este estreito é caraterizado pelos fundos
rochosos, margens quase verticais, pelas correntes variaveis provenientes do caudal

debitado pela barragem do Carrapatelo e ¢ apresentado pelas cartas 30 e 31 do IPTM-
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DND. Este estreito ¢ balizado com boias vermelhas, a bombordo, e boias verdes, a
estibordo. O estreito tem larguras de 20 a 40 metros (CONSULMAR/EQS, 2011, p.
302).

Os dados AUTOCAD fornecidos pelo IPTM-DND e os dados pertinentes para a
caraterizagfio da area foram compilados e georreferenciados num SIG.

No Anexo ] — Cartas da area em estudo atualizada. sdo apresentadas as cartas 30

e3l.

4.2.2 Estreito da Régua

O estreito da Régua tem uma extensdo de 3,5 quilometros, entre o quilometro
101,5, a montante do cais da Junqueira, e o quilémetro 105, junto a caldeira de jusante
da eclusa da Régua. Este estreito ¢ caraterizado pelos fundos rochosos e pelas correntes
varidveis provenientes das descargas da barragem da Régua e pelo caudal debitado pelo
Rio Corgo. Ambos provocam alteragdes no caudal e no sentido e intensidade das
correntes sentidas ao longo do estreito.

Na margem direita do rio, a margem apresenta uma inclinagdo acentuada,
superior a 45° de inclinagéo, sendo o lado da margem o local cujo canal de navegagio
estd mais proximo. O Rio Corgo desagua na margem esquerda do rio formando neste
locais bancos de areia derivado dos detritos sedimentares, transportados por este rio. Ao
longo deste estreito o rio tem uma largura de 40 m embora, devido a existéncia e
possibilidade de formagdo de bancos de areia na margem esquerda, a largura do canal
pode sofrer alteragdes ao longo do tempo.

O estreito € apresentado nas cartas 49 e 50 do IPTM-DND, sendo que os dados
referentes a este estreito foram fornecidos pelo IPTM-DND no mesmo formato dos
dados do estreito Vimeiro-Cardia. De seguida serfio apresentadas imagens com
informagdes pertinentes para a caracterizagdo do local. No Anexo J — Cartas da area em

estudo atualizada. sdo apresentadas as cartas 49 e 50.

4.2.3 Pontos singulares

Ao longo do rio existem locais isolados ou singulares que estreitam o canal,
repentinamente, devido as formagdes rochosas, destacadas das margens que tem
inclinagdes quase verticais e que se aproximam do canal de navegagdo. Na area em

estudo existem trés pontos singulares:
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1. As escarpas quase verticais da Sra. da Cardia, no quilémetro 62,8, que estreita a
margem direita do canal de navegagio;

2. O ponto singular do Ribeiro, no quiléometro 78,4, que € caracterizado pela
inflexdo do canal de navegagdo devido a existéncia de um afloramento rochoso
na margem direita.

3. O ponto singular dos Barqueiros, no quilometro 87, que € caracterizado pelos

taludes quase verticais que confinam o canal de navegacao.

Figura 19 — Escarpas verticais do Estreito da Sr. Da Cardia (Fotografia cedida pelo IH - CFR

Mauricio Camilo)

480000~

Figura 20 — Inflexio do canal de navegacio devido ao afloramento rochoso (Ribeiro)

(Fotografia cedida pelo IH - CFR Mauricio Camilo)
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Figura 21 — Taludes quase verticais de Barqueiros (Fotografia cedida pelo IH - CFR Mauricio

Camilo)

4.2.4 Caudais médios diarios

Com base nos dados estatisticos disponibilizados no portal do SNIRH e nos
quadros apresentados no estudo de desenvolvimento da navegabilidade do Rio Douro,
serdo apresentados no Anexo F - Perigos e limitagdes a Navegagdo as tabelas com os
caudais efluentes médios didrios das barragens da drea em estudo.

Os caudais apresentados na Tabela XLVIII, Tabela XLIX e Tabela L superam
em muito os caudais que permitem efetuar navegagdo em condi¢gdes minimas de
seguranga. Segundo os pilotos das embarcagdes de grande porte e as informagdes
apresentadas no Anexo F - Perigos e limita¢cdes a Navegago, os caudais que garantem
seguranga para a navegagdo, ao longo de toda a Via Navegavel, ndo devem de exceder
os 500 a 600 m’/s.. No entanto, também ¢ possivel navegar com seguranga nos trogos
mais largos e pouco sinuosos da Via Navegavel com caudais até 700 a 800 m?/s. Os
navios maritimo-turisticos tecnologicamente mais avangados sio capazes de navegar em
seguranga com caudais até 1000 m’/s.

Contudo, a auséncia de caudal ou caudais reduzidos, durante grandes periodos,
podem implicar uma diminui¢do da cota da albufeira, deixando de ser asseguradas as
profundidades minimas necessarias para garantir a navega¢do ao longo de toda a Via
Navegavel.

Com base nestas informagdes e analisando as tabelas acima apresentadas
podemos demonstrar que a Via Navegavel do Douro pode ser navegavel durante 83%

do tempo, ou seja, a cerca de 306 dias por ano, sem pOr em risco a seguran¢a da
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navegacdo ao longo de toda a Via Navegavel. No periodo de Dezembro a Fevereiro é
possivel navegar durante 63 % do tempo, ou seja, aproximadamente 34 dias, sem
colocar em risco a seguranga da navegagdo, enquanto no periodo de Margo a Novembro
a navega¢do podera ser efetuada durante 90% do tempo, ou seja, a seguranga da

navegacdo so sera colocada em risco durante a cerca de 27 dias.

4.2.5 Cheias

As cheias constituem um dos principais perigos a navegag¢do na Via Navegavel
do Douro e a operacionalidade das infraestruturas portuarias. Este fenomeno natural
apresenta uma frequéncia reduzida, pois ocorre em média nos meses de Inverno, quando
a ocorréncia de precipitagdo € superior.

Na maioria das vezes, os caudais de cheia ndo colocam perigos ou limita¢des a
navegagdo por esta so se desenvolver nos meses de Verdo, porém se as embarcagdes se
encontrarem nas trocos C e B das albufeiras o IPTM-DND, através do centro de
seguimento e controlo da navegacgdo, ird coordenar e fazer seguir as embarcagdes para
os cais mais abrigados no trogo A. No caso da area em estudo, as embarca¢des serdo
ordenadas a deslocarem-se para o cais de Caldas de Arégos e Porto Antigo onde
permanecerdo até que as condigdes, de descarga das barragens, se estabilizem. Situagio
esta, que so acontecerd quando os caudais médios forem superiores ou préximos dos
caudais de cheia.

No caso das infraestruturas portudrias existentes, estas sdo colocadas em
grandes esfor¢os pelo aumento do caudal e da velocidade de escoamento do rio, que
provocam danos sérios, por vezes irreparaveis, nas infraestruturas, podendo levar 4 sua
submersdo. Os danos causados pelas cheias nas infraestruturas dependem da sua
localizagéo e do tipo de estrutura utilizado. O assinalamento maritimo é também um dos
meios de apoio a navegacdo que mais sofre com este perigo, pois as correntes de
escoamento e o0 aumento do caudal podem levar a danificagdo ou destrui¢do da estrutura
e do alvo das boias e balizas existentes ao longo da Via Navegavel do Douro
(CONSULMAR/EQS, 2011, p. 117).

O Plano de Agua de cada albufeira esta dividido em trés trogos — A.B e C,
conforme caraterizados anteriormente neste estudo. Para cada um destes trogos sdo
apresentados determinados valores limites da elevagdo do nivel de 4gua, acima da cota

normal de explorag¢do de cada uma das barragens, sendo os valores limites os seguintes:
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» Trogo A — Elevagdo inferior a 0,5 m para a cheia maxima navegavel e inferiora 3 m
para uma cheia com periodo de retorno de 25 anos;

» Trogo B — Elevagdo compreendida entre os 0,5 m e 1 m para a cheia maxima
navegavel e com valores entre 3 m e 8 m para uma cheia com periodo de retorno de
25 anos;

» Trogo C — Elevagdo superior a | m para a cheia maxima navegavel e superior a 8 m
para uma cheia com periodo de retorno de 25 anos.

Os resultados dos estudos realizados no ambito do Plano da Bacia Hidrografica
do Rio Douro foram utilizados para avaliar os caudais de ponta de cheia e respetivos
periodos de retorno para o Rio Douro. (CONSULMAR/EQS, 2011, p. 113).

As curvas de regolfo de cada albufeira apresentam ao longo do eixo da albufeira
a cota atingida pelo escoamento para cada albufeira, sendo deste modo um documento
importante para efetuar o planeamento do ordenamento territorial e, assim, conhecer o
comportamento do rio ao longo das albufeiras. (Anexo F - Perigos e limitagdes a
Navegacéo)

As curvas de regolfo das albufeiras permitem analisar o nivel da dgua ao longo
destas. Desta forma, ¢ possivel concluir que o nivel da agua na albufeira a jusante de
uma barragem sobe em fun¢@o do caudal debitado por essa barragem, atingindo a cota
maxima junto da barragem de montante e diminuindo lentamente até a cota de
exploragdo da albufeira junto da barragem imediatamente a jusante.

Com a analise das curvas de regolfo podemos concluir que no trogo C, para
caudais de cheia até 4000 m?/s nas barragens de Crestuma, Carrapatelo e Régua, existe
uma zona de alto risco de inundagdo devido a sobrelevagio do nivel do caudal. No trogo
B, a zona de alto risco anterior s6 ocorre para caudais superiores a 8000 m?/s. No trogo
A esta situagdo ndo ocorre, pois as variagdes provocadas pelos caudais de cheia sdo
minimizadas ao longo dos trogos B e C.

Com base no estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro,
onde sdo apresentados os valores dos caudais de ponta dos principais afluentes, do Rio
Douro, e através da analise destes dados e tendo em considerag@o as curvas de regolfo
para cada albufeira, fornecidas pela EDP, e, ainda, os dados fornecidos pelo IPTM-
DND, foi elaborada uma tabela onde s@o apresentados os valores de elevagio para cada
albufeira em relagio a cada trogo, bem como os respetivos comprimentos de cada trogo.

Com base nos quadros apresentados pelo estudo de Desenvolvimento da
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Navegabilidade no Rio Douro, seguidamente, serd apresenta as seguintes tabelas com as

informagdes mais pertinentes para a area em estudo.

Tabela XVII — Caudais de ponta de cheia na foz do principal afluente da 4rea em estudo

J=3 I=-10 T=25 T=50 T=100
Foz do Tua 3814 1331 1962 2652 3477 4298
Foz do Sabor 3868 1146 1784 2315 3180 3759
Foz do Cda 2521 771 1173 1587 2263 2540
Foz do Tévora 532 141 217 304 423 539
Foz do Corgo 469 194 266 383 583 694

Fonte: Elaboragdo propria com base no Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio

Douro
Em relagio aos caudais de ponta, na foz dos principais afluentes serdo
considerados os principais afluentes da area em estudo e os principais afluentes a

montante desta area.

Tabela XVIII — Caudais de ponta de cheia das albufeiras da area em estudo

T=5 | T=10 | T=25 | T=50 | T=100

Crstoma. - 96816 8234 | 10510 | 13385 | 15517 | 17634
Lever

Carrapatelo 92262 6823 8870 | 11313 | 13173 | 15019
Régua 90913 6464 8400 | 10847 | 12662 | 14463

Fonte: Elaboragdo propria com base no Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio

Douro
A andlise dos caudais de ponta de cheia das albufeiras foi analisada, ndo tendo

por base os caudais de ponta de cheia dos afluentes do Rio Douro que se localizam nas

respetivas bacias hidrograficas.
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Tabela XIX — Elevagdes do plano de dgua, para cada trogo em que foram divididas as diferentes

albufeiras da 4drea em estudo e respetivo comprimento de cada trogo

Comprimento dos trogos
da Albufeira (km)

0,0a
5,0

50a
20,0

20,0 a
44,5

0,0 a
17,0

17,0 a
215

21,5a
41,5

0,0a
15,0

150a
215

21,5a
39,0

Cota Normal de
Exploragdo da Barragem 13 46 73
(m NMM)

Cota minima navegavel,
sem turbinar (m NMM)
Caudal
(m3/s)

Elevagio

acima da

11,5 45,5 12,5

2700 (b) 2700 (b) 3500 (b)

Cheia
maxima
navegavel

(a)

Cota
Normal de
Exploragdo

(m)

<0,5

>(),5
<1,0

>1,0

<0,5

>0,5
<1,0

>1,0

<0,5

=0,5
<1,0

Cota
maxima
navegavel
(m NMM)

>13,0
<13,5

=135
<14,0

>14,0
<19,5

>46,0
<46,5

>46,5
<470

=47
<53,6

>73,0
<73,5

>73,5
<74,0

>74,0
<84,5

Cheia com

periodo de

Retorno de
25 anos

Caudal
(m3/s)

1340

11300

10850

Elevagdo
acima da
Cota
Normal de
Exploragdo

(m)

<3,0

>3,0
<8,0

>8,0

<3,0

>3,0
<8,0

>8.0

<3,0

>3,0
<8,0

>8,0

Cota
maxima
navegavel
(m NMM)

>13,0
<16,0

>16,0
<21,0

>21,0
<36,0

>46,0
<49,0

>49,0
<54,0

>54,0
<67,0

>73,0
<76,0

>76,0
<81,0

>81,0
<94.5

Fonte: Elaboragdo propria com base no Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio

Nota:

Douro

a) — Segundo os dados divulgados pelo IPTM-DND, os caudais que limitam o acesso as portas
de jusante das eclusas sdo os seguintes:
» Crestuma — Lever: 3600 m3/s;

» Carrapatelo: 3600 m3/s;
» Régua: 3200 m3/s.

b) Segundo as curvas de regolfo da responsabilidade da EDP, a cota atingida para este caudal, na
entrada de jusante da eclusa da barragem, situada a montante desta albufeira, corresponde & cota maxima
navegavel na transposigio da respetiva eclusa.

Através da analise das informag¢des, anteriormente, descritas podemos concluir

que um dos aspetos mais importantes para garantir a seguran¢a da navegagdo ¢ uma

83



gestdo adequada dos recursos hidroelétricos e dos caudais debitados através da cascata

de barragens e dos caudais dos afluentes do Rio Douro.

4.2.6 Correntes

As correntes variam em fun¢do do caudal debitado pelas barragens e do tipo e
area da secgdo transversal onde se processa o escoamento do caudal. Tendo em conta os
fatores ja mencionados, este ¢ um dos que mais limita a navegagio na Via Navegavel do
Douro.

Ao longo da area em estudo podemo-nos deparar com secc¢des transversais, mais
estranguladas que outras, com sec¢des mais profundas e com fisiologias diferentes.
Estes trés aspetos poderdo ter influéncia nas correntes de escoamento, podendo a jungédo
destas trés aumentar a cerca de duas vezes em relagdo a velocidade normal. A corrente
serd mais baixa em trogos onde existem larguras superiores das sec¢des transversais e
profundidades superiores. A corrente também estd relacionada com a posigio do trogo
em relagdo a albufeira, pois os trogos mais a montante, ou seja, mais juntos aos locais de
descarga das barragens, tém velocidades superiores aos trogos de jusante das albufeiras.

Em média os trogos mais a montante das albufeiras, sdo aqueles que apresentam
secgdes transversais mais estranguladas, com menores profundidades e situados a cotas
mais elevadas relativamente ao NPA das albufeiras.

Até ao momento, estudos efetuados determinam que em segdes semelhantes as
de Entre-os-Rios, local da tragédia da queda da ponte de Entre-os-Rios, a corrente, para
um caudal de 700 m® /s, ¢ de 0,35 m/s, ou seja 0,68 nos, valor este que correspondera a
diminui¢do da velocidade média dos navios de grande porte em a cerca de 30% durante
a subida. (CONSULMARJ/EQS, 2011, p. 280) No sentido descendente, as correntes de
escoamento a partir de um determinado valor podera colocar em risco a seguranga da
navegagdo, pois influenciara o governo dos navios.

Deste modo, ¢ possivel entender o motivo dos mestres, das embarcagdes de
grande porte, ao considerarem que o caudal adequado para garantir seguranga a

navegacao seja entre os 500 e 600 m?/s.

4.2.7 Afloramentos rochosos ou troncos submersos

Por toda a via navegdvel encontram-se afloramentos rochosos submersos que
constitui um perigo de elevado risco para a navegagdo. Alguns destes afloramentos

criam alteragdes na diregdo da corrente, podendo condicionar a condugdo das
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embarcagdes. Para além de aumentarem o risco de colisdo, condicionam a condugio das

embarcagdes potenciando o risco de encalhe.

T -

Figura 22 — Afloramentos rochosos parcialmente ou totalmente submersos (Fotografia cedida
pelo IH - CFR Mauricio Camilo)

Figura 23 — Troncos parcialmente submersos entre as margens e o canal navegavel (Fotografia
cedida pelo IH - CFR Mauricio Camilo)

4.3 Perigos Artificiais

4.3.1 Descargas involuntarias das eclusas

Segundo os dados fornecidos pelo IPTM-DND e as informagdes obtidas através
do contato com os mestres das embarcagdes foi possivel verificar que as barragens
efetuam descargas involuntérias, fora dos pardmetros normais. Ou seja, durante o dia, a
empresa que gere as barragens da Via Navegavel do Douro, efetua descargas de modo a

garantir uma produgio normal de energia elétrica por forma a manter os niveis de
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consumo e produgdo equilibrados. As descargas com caudais turbinados superiores aos
caudais normais, resultam do consumo excessivo de energia durante certas horas do dia
e com este aumento a EDP necessita de produzir mais energia. Assim, para compensar o
aumento do consumo de energia, o caudal turbinado sera aumentado. Estes valores sdo
lidos de 30 em 30 minutos e em cada hora sdo fornecidos os valores de caudais

turbinados ao IPTM-DND por forma a melhorar a gestdo da Via Navegavel.

4.3.2 O problema do tirante de ar das obras de arte existentes e do calado aéreo
dos navios

O calado aéreo maximo permitido para os navios poderem aceder ao porto
comercial da Régua-Lamego ¢ um dos maiores constrangimentos a navegacao
comercial, sendo que o calado aéreo maximo permitido influéncia tanto a navegagéo
comercial, como a navegag¢do maritimo-turistica, na classe dos navios hotel devido as
suas grandes dimensdes e aos seus calados aéreos. No que diz respeito ao comprimento,
boca e calado, as restrigdes aplicam-se a todos os tipos de navios que navegam na Via
Navegavel do Douro.

Os navios que pretendem aceder aos portos mais a montante da area de estudo,
isto €, ao porto comercial da Régua-Lamego e ao cais da régua, ndo podem dispor de
um calado aéreo superior a 7,4 metros, em situagio de estiagem, devido ao tirante de ar
do viaduto sobre a eclusa de Carrapatelo e da ponte do Mosteird.

Os navios que pretendam aceder aos portos ou ao cais, a montante da Régua,
terdo de apresentar as mesmas carateristicas dos navios que pretendam demandar os
portos ou os cais da régua. Apenas possuem uma pequena exce¢do, sendo que, em
situagdo de cheia o calado aéreo dos navios que pretendam demandar os cais ou os
portos a montante da régua, ndo poderdo ter um calado aéreo superior a 6,7 metros
devido ao tirante de ar, da ponte da Ferrosa, e das eclusas da Régua, valeira e pocinho
(CONSULMARV/EQS, 2011, p. 286).

Na seguinte tabela serdo apresentados alguns perigos e obstaculos que os navios

tém de vencer para demandarem os portos ou os cais da area em estudo.
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Tabela XX — Perigos e obstaculos & navegagdo até aos portos da area em estudo

Barra do Douro

Dependéncia de sondas, marés e correntes;

Tirante de ar: 8,3 m em preia mar de (+3,5m) ZHe de 11,3

Ponte D. Luis 6 .
m em baixa mar (+0,5 m) ZH;
Comprimento de 96 m, comprimento Gtil de 89 m, largura de
Eclusa da barragem de o 12,2 m, largura util de 11,4 m. Profundidade da 4agua de 4,2
Crestuma ’ m, calado permitido de 3,8 m. Desnivel maximo de 14,1 m e
minimo de 3,5 m;
Tirante de ar de 12, 8 m em situacdo de estiagem e 7 m em
Muro mascara da eclusa | 21,5
situacdo de cheia;
) Tirante de ar de 8,6 m em situagdo de estiagem e 8,6 m em
Viaduto da eclusa 21,5 ) .
situacdo de cheia;
Comprimento de 95 m, comprimento (til de 87 m, largura de
Eclusa da barragem do A 12,1 m, largura util de 11,4 m. Profundidade da 4dgua de 4,2
Carrapatelo ’ m, calado permitido de 3,8 m. Desnivel maximo de 35 me
minimo de 25,5 m;
Tirante de ar de 15, 7 m em situagfo de estiageme 11 m em
Muro mascara da eclusa | 64,5 )
situacdo de cheia;
Viaduto da eclusa 64,5 Tirante de ar de 7,5 m em situag@o de estiagem e de cheia;
Ponte de Mosteird 70,5 | Tirante de ar de 7,4 m em situagio de estiagem e de cheia;
Ponte da Ermida 83,5 Tirante de ar sem limitagdes;

4.3.3 Perigos artificiais submersos e junto as margens

Por toda a via navegavel encontram-se boias de amarragdo semi-submersas, que

constituem perigo para a navegagdo. Para além de aumentarem o risco de colisdo,

condicionam a condugdo das embarcag¢des, potenciando o risco de encalhe.
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Figura 25 — Embarcagao encalhada na albufeira de Carrapatelo, a jusante da Régua

4.4 Dragagem do canal
Segundo o IPTM-DND, na area em estudo ndo ocorreram dragagens desde 2004
e segundo esta entidade as Gnicas dragagens efetuadas ocorreram aquando a criagdo do

canal.

4.5 Acidentes Maritimos
Durante o reconhecimento efetuado na area em estudo € no decorrer da andlise
das noticias® referentes a acidentes ou incidentes na via navegavel, apresentam-se de

seguida os seguintes acontecimentos:

? Embarcagdo de transporte de areia naufraga, uma pessoa desaparecida, TSF, 2011
Acidente com barco turistico no Douro provocou um ferido, Jornal de Noticias, 2011
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»  Embarcagio de transporte de areia vira-se provocando o desaparecimento de um
operador, acabando por afundar numa zona do rio com 30 metros de
profundidade. (TSF, 2011)

»  Colisdo de uma embarcagdo de nautica de recreio com um afloramento rochoso
junto & margem, tendo-se virado e provocado a morte a uma menina de trés anos e
ferimentos ligeiros aos dois tripulantes que seguiam na embarcagdo. (Jornal de
Noticias, 2010)

»  Colisdo de uma embarcagiio maritimo-turistica, na margem do rio, devido a uma

avaria nas maquinas, provocando um ferido.(Jornal de Noticias, 2011)
4.6 Eclusas

4.6.1 Plano de eclusagens

Hoje em dia, as embarcagdes que mais frequentam estas eclusas sdo as
embarcacdes maritimo-turisticas, seguidas das embarcagdes de recreio ndutico e, por
fim, as de comércio. As embarcagdes de comércio tém prioridade sobre todos os outros
tipos de embarcagdes, seguindo-se as maritimo-turisticas, o recreio nautico e, por
ultimo, as embarcagdes de pesca. O motivo principal para que as embarcagdes
comerciais tenham mais prioridade reside na questdo dos custos elevados de transporte
em relag¢do ao tempo de transporte, entre portos e ao longo do rio. De forma a cumprir
com esta situagdo a EDP e o IPTM-DND optaram por fazer eclusagens especificas e
independentes para este tipo de navegagdo, com marcagdo antecipada pela empresa que
pretende fazer este transporte.

Deste modo, a marcagdo das eclusagens ¢ efetuada por fax, telefone ou correio
eletronico, sendo que a marcagdo das eclusagens por via eletronica deve de ser efetuada
com 5 dias de antecedéncia e dependendo da disponibilidade dos horérios das
eclusagens e das embarcagdes selecionadas ou aceites pela entidade responsavel —
Departamento de Eclusagens. Assim, este processo permite que os operadores ou o0s
organizadores de eventos, obtenham informagdo antecipada da hora de eclusagem e se a
eclusagem sera feita em conjunto ou individualmente.

Com base nas informagdes disponibilizadas pelos operadores, o Departamento
de Eclusagens consegue organizar e planear o nimero de navios a serem eclusados,
numa determinada hora, considerando as carateristicas das embarcag¢des, por forma a

maximizar a ocupagdo da caldeira e diminuir o trafego nesta area.
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Na hora prevista para a eclusagem, as embarcagdes efetuam a entrada na caldeira
pela ordem determinada, no plano de eclusagens. Caso as embarcagdes que tendem a
efetuar eclusagem naquele momento ndo estejam presentes no local, sera dada uma
tolerancia de 15 minutos. Caso a embarcagdo ndo consiga cumprir este timing a
embarcagio ficard retida no local e serd eclusada na proxima oportunidade. Esta
situagdo podera ocorrer com maior frequéncia nos periodos de Verdo devido a grande
intensidade de trafego.

Num modo geral, a coordenagdo das eclusagens, decorre sem dificuldades,
exceto quando as embarcagdes com menor poténcia ndo conseguem vencer as correntes
provocadas pelas descarregadas controladas. Quando estas situa¢des ocorrem o IPTM-
DND tenta entrar em contato com o mestre da embarcagdo por forma a entender a

situagd@o que esta a decorrer.

4.6.2 Estado atual das eclusas

A eclusa de Carrapatelo ¢ da Régua em média efetua 5 a 6 eclusagens durante os

dias de semana e 15 a 20 eclusagens durante os fins-de-semana.

Tabela XXI — Carateristicas técnicas das eclusas do rio Douro

Normal Max. | Min. Max. Min. Max. Min.
(A) © |1 D | AD | B-O
Crestuma 13,2 11,5 8 -0,9 14,1 3:5 15355 3811
Carrapatelo 46,5 45 19,5 | 11,5 35 25,5 36421 | 26535
Régua 73.5 72 53,6 | 45,5 28 18,4 30346 | 19592

Fonte: Documento Técnico da PHDR/ME/EC da EDP

Com base nos documentos fornecidos e com a informagdo recolhida junto dos
operadores das Eclusas ¢ possivel concluir o seguinte:

» No momento atual a taxa de disponibilidade das eclusas por manutengio € elevada;

» A iluminagdo esta em bom estado mas ndo ¢ adequada para operagdes durante os
periodos de visibilidade reduzida;

» Os motores elétricos e hidraulicos estio em bom estado, embora os sistemas
eletromecanicos se encontrem com um elevado grau de obsolescéncia tecnoldgica e
logistica;

» Os sistemas de sincronizagdo do acionamento das portas de montante ndo existem

nas eclusas da area em estudo.
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» Os sistemas de comando e controlo existentes estdo obsoletos, pouco sofisticados e
pouco fidveis;

A estanqueidade das portas da caldeira apresenta degradagdo, necessitando de

A7

reparagdes;
» As estruturas de apoio a manobra de embarcagdes e navios sdo ineficazes
(montante) e inexistentes (jusante);

Inexisténcia de defensas no interior e nas entradas para as caldeiras;

Y

» As eclusas ndo estdo equipadas de sistemas ou equipamentos de combate a sinistros

no interior das caldeiras;

4.6.3 Manutencio

A manuten¢do das eclusas efetua-se anualmente nos meses de Inverno, nos
periodos de interdigdo a navegacdo, podendo em casos excecionais estender-se aos
periodos de atividade. A duragdo média destas manutengdes € a cerca de 2 meses. A
manutengdo dos subsistemas de vedagfio das portas estanque siio o motivo das
intervengdes planeadas e os subsistemas de acionamento das comportas sdo

responsaveis pelas intervencdes inopinadas.
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5 Anadlise dos estudos efetuados sobre Via Navegavel do Douro

5.1 Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro

O estudo de desenvolvimento da Navegabilidade no Douro foi elaborado pelo
consorcio entre a CONSULMAR e a EQS, no ano de 2011, com o objetivo de proceder
a atualizagdo da estratégia de desenvolvimento da Via Navegavel do Douro, centrando-
se nos seguintes aspetos chave:
a) Apresentar linhas de a¢do para melhorar a sua utilizagio e exploragio:
b) Criar condi¢des para incrementar o seu aproveitamento socioeconémico;
c) Assegurar as suas principais fungdes: o transporte de pessoas e mercadorias ¢ a

producdo de energia hidroelétrica;

O estudo teve como objetivo, garantir uma visdo de desenvolvimento integrado da
Via Navegavel através do envolvimento dos principais atores intervenientes, da
interligagdo com planos, projetos e outros instrumentos de enquadramento territorial.

Este estudo € organizado por cinco partes: quatro relatdrios complementares e um
resumo executivo. No ambito do presente estudo sera relevante efetuar uma anélise do
relatorio complementar “A” e do Resumo executivo.

O relatério complementar A - “Diagnostico, Procura Potencial e Identificagdo das
Agles Estratégicas™ € de interesse para este estudo pois inclui uma caraterizagio das
areas com atividade portudria, uma avalia¢@o da situagdo atual dos varios segmentos de
atividade fluvial, a identificagdo de constrangimentos existentes e pertinentes para a
avaliagfio dos riscos da via navegavel e um estudo da previsio da procura que menciona
os principais fatores e cendrios possiveis para o aumento da procura desta via
navegavel, quer para os navios de transporte de mercadorias e pessoas quer para a
nautica de recreio. Na fase final, este relatério apresenta uma caraterizagdo breve das
condigdes existentes para a navegagdo neste rio.

O resumo executivo apresenta os resumos obtidos dos quatro relatérios
complementares, mencionando aspetos importantes e fulcrais para o desenvolvimento

da Navegabilidade no Douro.

5.2 Estudo da Sinaliza¢do Maritima do Rio Douro
O estudo da Sinalizagdo Maritima do Rio Douro - trogo barragem do

Carrapatelo/ barragem da Régua, foi elaborado pelo IH em 1988, com o objetivo de
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delimitar e sinalizar o canal navegavel do Rio Douro, nesta area; e ainda, descrever o
tipo e as carateristicas da sinalizagdo a ser implementada.

Neste estudo € possivel entender a forma como a albufeira de Carrapatelo foi
assinalada, comegando por dividir esta em diferentes partes. Uma parte onde ndo €
necessario existir qualquer tipo de assinalamento maritimo por existir canal navegavel
de margem a margem, uma outra parte onde seria necessario efetuar a delimitagdo do
canal utilizando as marcas de assinalamento maritimo e uma terceira parte onde estd
delimitado um canal com fundo rochoso e com uma largura de 40 metros de margem a
margem, onde se salienta a dificuldade da navegag@o, na passagem deste estreito,
devido as correntes fortes que se fazem sentir.

Este estudo apresenta, ainda, as diferentes formas de assinalamento maritimo
que deverdo ser utilizadas para delimitar o canal de navegacdo.

Por ultimo, sdo apresentadas as cartas da via navegavel com as posi¢des dos

locais onde deverdo ser colocadas as marcas e quais as suas carateristicas.

5.2.1 Conclusdes

Na andlise do Estudo da Sinalizagdo Maritima do Rio Douro podemos obter a
caraterizagdo operacional e ambiental da via navegavel referente ao periodo do estudo e
assim comparar com a informagdo da atualidade. Na fase final deste estudo ¢
apresentado uma listagem de marcas de assinalamento maritimo a implementar na via
navegavel. Esta listagem sera transformada em Shapefile, formato do Sistema
Geografico de Informag&o, para posterior comparagdo com o assinalamento maritimo
atual. Esta comparagdo serd utilizada como apoio na defini¢do do plano de ajudas a

navegacao.

5.3 Relatorio da Visita ao Rio Mosela

O relatério da Visita ao Rio Mosela foi efetuado pelo IH em 1983, com o
objetivo de obter informacdes sobre as carateristicas geograficas, ambientais e
operacionais do Rio Mosela, no trogo de jusante, nas proximidades da confluéncia com
o Rio Reno, pois ¢ talvez dos rios navegaveis, da Europa, aquele que mais semelhangas
tém com o Rio Douro.

Numa primeira fase, este relatorio permite identificar as principais diferencas
entre os dois rios navegdveis. Apresenta as diferengas existentes relacionadas com o

regime hidrologico, com o fundo do rio, e com a relagdo existente entre a navegagio e a
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produgdo de energia. Na fase final apresenta e carateriza a sinaliza¢do utilizada no canal
navegavel ¢ nas eclusas, descrevendo os meios de comunicagdo ¢ a forma como é

realizado o guiamento das embarcagdes a entrada da Eclusa.

5.3.1 Conclusoes
5.3.1.1 Sinaliza¢do do Canal

De acordo com o relatério da Visita ao Rio Mosela podemos concluir que no Rio
Mosela, navegdvel 24 horas por dia, o assinalamento maritimo ndo possuindo
carateristicas de sinalizagdo noturnas, possuindo somente refletores de radar
(visibilidade reduzida). O canal navegavel ndo possui ajudas & navegacdo visuais
implementadas nas margens, somente sdo assinaladas as zonas onde a profundidade €
reduzida, os canais de aproximag@o por jusante das eclusas e as respetivas entradas. No
Rio Mosela as tnicas estruturas de assinalamento utilizadas sdo as boias, que estdo
ancoradas ao fundo do rio por uma corrente plastica com comprimento suficiente para

permitir a flutuag@o nas varias amplitudes de caudal do rio.

5.3.1.2 Sinalizacio das Eclusas

Segundo este relatorio as eclusas sdo sinalizadas da seguinte forma:

» Na horizontal: dois pares de sinais luminosos — verde/vermelho;

» Na vertical sobre o par verde/vermelho existe um sinal vermelho;

O significado destes sinais € o seguinte:

» Dois sinais vermelhos acesos, um sobre o outro — A eclusa esta fora de servigo;

» Dois sinais vermelhos horizontais acesos — A eclusa est4 ao servigo mas o navio

ndo pode entrar;

» Dois sinais verdes acesos — O navio pode entrar.

O feixe de luminosidade deve ser direcionado por forma a ser visivel, de margem a
margem, na direg¢do da aproximagio da eclusa.

Analisando a resolugdo N°22 da ECE (Economic Commission for Europe, 2011), é
possivel concluir que a sinalizagfo aplicada nas eclusas corresponde com a sinalizagio
aprovada nesta resolucdo.

Na seguinte tabela serd apresentada a sinaliza¢do aplicada no Rio Mosela.
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Tabela XXII — Sinalizag¢do das eclusas do Rio Mosela

. Paragem completa ou

. prolongada (Fora de servigo)

. . Paralisagdo breve para a
navegagao
. . Pode entrar

Fonte: (Signs and Signals on Inland Waterways - Resolution No.22)




6 Principios e critérios adotados

6.1 Normas e legislacio de referéncia

As ajudas a navegagdo propostas neste estudo estdo em conformidade com o
Sistema de Balizagem Maritima Nacional, recomendagdes da International Association
of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities (IALA), preparado no sentido
de ser submetido a consideragdo do IPTM-DND, autoridade responséavel pela gestio da
Via Navegavel do Douro, para efeitos de aprovagio.

Para efeitos de avaliagdo das condigdes de navegabilidade e determinagio dos
requisitos das embarcagdes foram aplicadas as normas e recomendagdes internacionais
da PIANC.

Nesta dissertagdo, também sdo aplicadas normas, regulamentos e legislagdo

nacional.

6.2 Sustentabilidade

A sustentabilidade do plano de ajudas a navegagdo, para efeitos de
assinalamento maritimo, assenta no facto de ter sido estabelecido com base no perfil da
Via Navegavel sondado em 2008 e na avaliagdo dos riscos e suas prioridades.

O assinalamento maritimo das zonas de estacionamento foi desenhado em
harmonizag¢do com o assinalamento da Via Navegavel. O plano é dividido em trogos,
permitindo a implementagdo das varias componentes do plano de ajudas, por fases ou
em simultineo. Complementarmente possibilita a atribuigdo da responsabilidade da
manutengdo das ajudas a navegacgdo, diretamente ligadas a uma zona de estacionamento
ou a um trogo.

A defini¢do do navio projeto, que determina a configuragdo do canal e em
simultdneo do plano de ajudas, foi elaborado em conformidade com as embarcagdes que

operam na Via Navegavel.

6.3 Critério de disponibilidade
De acordo com a recomendagdo da AISM/IALA, Categorizagdo e
Disponibilidade de Ajudas a Navegagdo de Curto Alcance (O 130), identificam-se as

seguintes categorias e respetivos objetivos de disponibilidade a cumprir.
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Tabela XXIII — Disponibilidade das marcas de acordo com a recomendacdo da IALA

99,8%

Uma ajuda ou sistema de ajudas que é considerado pela
autoridade competente como sendo vital para a navegagéo.
Por exemplo, ajudas luminosas e Racons considerados
essenciais para sinalizar cabos, pontas de terra, rotas
principais, canais, vias navegaveis, perigos ou para
prote¢dio do meio ambiente.

II

99,0%

Uma ajuda ou sistema de ajudas que é considerado pela
autoridade competente como sendo importante para a
navegagfio. Por exemplo, ajudas luminosas e Racons que
marcam rotas secunddrias ou que sdo utilizadas para
complementar a sinalizagéo de rotas principais.

I

97,0%

Uma ajuda ou sistema de ajudas que ¢ considerado pela
autoridade competente como sendo necessdria para a
navegacao.
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7 Analise de risco

7.1 Metodologia e critérios

Uma analise risco integra dois elementos: a probabilidade de ocorrer uma falha e
0s respetivos impactos, constituindo o nivel de risco do produto deste dois fatores.
Naturalmente diferentes consideragdes deverdo ser tidas em conta perante um incidente
frequente com impactos reduzidos e um incidente raro com consequéncias graves ou
catastroficas.

A eficiéncia de um sistema de ajudas a navegagdo pode ser alcangado de
diferentes formas, isto é., um numero limitado de ajudas de elevada fiabilidade e custo
podera disponibilizar a mesma eficiéncia que um grande nimero de ajudas, menos
eficiente e menos fidveis. A eficiéncia pode também ser ajustada em fung¢do das normas
que regulam a condugdo da navegagdo e através da implementagdo de servigo
complementares, tais como o servigo de pilotagem, sistemas de seguimento e controlo
das atividades fluviais, sistemas diferencias de radio posicionamento e servigos de
informagfo de seguranga maritima.

A andlise de risco efetuada encontra-se sustentada no emprego de metodologias
essencialmente praticas e orientadas pelas avaliagdes das autoridades competentes ¢ de
reconhecido mérito, nomeadamente administragdes maritimas e portudrias e Instituto
Hidrografico.

Na analise foram considerados os seguintes elementos:

a) Ordenamento:
a. POARC;
b. POACL;
¢. Condi¢des ambientais.
b) Acidentes e incidentes maritimos ocorridos na Via Navegavel;
c¢) Carateristicas da Via Navegavel:
a. Requisitos e restri¢des das Eclusas;
b. Requisitos das operadoras e utilizadores;
c. Tipos e classes de embarcagdes.
d) Carateristicas ambientais da Via Navegavel;
a. Condigoes topo-hidrograficas;
b. Correntes;

¢. Caudal;
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d. Cheias.
e) Carateristicas das ajudas a navegagdo, facilidades portudrias e outras
estruturas de apoio a navegagio;
f) Perigos e limitagdes a navegagio;
Efetuada a caracterizagdo ambiental e operacional, procedeu-se a execugdo das
seguintes tarefas:
I.  Identificagdo dos riscos;
II.  Classificacdo dos riscos identificados e suas causas;
III.  Analise e avaliagdo dos riscos;

IV.  Identificagdo de medidas de mitigagdo / controlo dos riscos;
7.2 Anailise

7.2.1 ldentificagio dos riscos

Na fase inicia foram identificados todos os riscos recorrentes da analise da

caraterizacdo geografica, ambiental e operacional.

7.2.2 Caraterizacio dos riscos identificados e suas causas

Na fase da caraterizagdo dos riscos, estes serdo caraterizados da seguinte forma:
I.  Categoria dos riscos;
II.  Area de ocorréncia:
III.  Tipo de embarcagdo/ navio em causa;
IV.  Causas provaveis;
V.  Consequéncia mais provavel;
VI.  Piores consequéncias provaveis.
Na seguinte tabela sdo apresentadas as categorias dos riscos adotados e respetiva

descrigdo

Tabela XXIV — Categoria dos Riscos

Evento relacionado com pessoas tais como: erros, decisdes, falta de treino,

Fatores humanos | fadiga, problemas de comunicagéo, sabotagem, influéncia de bebidas

alcoolicas ou drogas, estado de saide, pressdo comercial, lesdes.
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Operacionais

Evento que envolve um ou mais navios, ou outros veiculos aquéticos, a
navegar, pairar, fundeado ou atracado que resultam em colisdes, contactos,
encalhes ou outros incidentes.

Evento que envolve um ou mais navios, ou outros veiculos aquaticos, na
aproximacdo, entrada, estacionamento, saida e afastamento de uma eclusa e
durante o periodo da eclusagem (subida/descida) das embarcagdes.

Evento resultante do efeito provocado pelas descargas das barragens quer

em caudal turbinado quer em situagdo extremas em descargas livres

Naturais

Evento resultante do efeito de fatores meteriologicos nas operagdes
maritimas ou outras atividades nduticas, como por exemplo correntes
provocadas pelo préprio rio, pelos afluentes ao longo do rio, cheias,

tempestade, nevoeiro e ventos fortes.

Interagéo /

competicdo

Competi¢do pelos espagos pelas vérias operadoras maritimo - turisticas e
pelas varias atividades da ndutica de recreio, resultando num evento
relacionado com o efeito de um objeto estacionario ou em movimento, como
por exemplo: esteira de um navio; embarcagdo fundeada no meio de um
canal ou proximo das margens, fontes luminosas que interferem com a luz

das ajudas a navegacdo.

Técnicos

Avaria ou falta de equipamentos, estruturas ou servigos relacionados com a
condugdo segura das atividades maritimas, por exemplo falta ou avaria de
Ajudas a Navegaco, perda de comunicagdes ou zonas sem cobertura,
iluminagdo de cais, incéndio, explosdo, falta ou degradagio da informagéo /

dados.

Terminada a sua categorizagdo, sdo descritas as areas onde estes riscos estdo

presentes e os tipos de embarcagdes/navios submetidos a este. Na fase seguinte serdo

apresentadas, para cada um dos riscos, as causas provaveis, as consequéncias mais

provaveis e as piores consequéncias.

7.2.3 Anailise e avaliacio dos riscos

Na fase inicial da andlise e avaliagdo dos riscos, as consequéncias mais

provaveis e as piores consequéncias sdo classificadas segundo a frequéncia com que

ocorre este evento e seguidamente classificadas segundo as consequéncias que tem para

as pessoas, propriedades, ambiente e economia.
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Tabela XXV — Classificagdo da frequéncia de um evento (Probabilidade)

F5 Frequente 1 Ou mais vezes por ano
F4 Provavel 1 Vez por ano

F3 Possivel 1 Vez em 1-10 anos

F2 Improvavel 1 Vez em 10-100 anos

De acordo com a Resolugdo do Conselho de Ministros n® 25/93, de 4 de
Fevereiro, que aprova o Plano de Emergéncia para o Combate a Poluigio das Aguas
Marinhas, Portos, Estudrios e Trechos Navegaveis dos Rios, por hidrocarbonetos e
outras substancias perigosas, sfio definidas as responsabilidades das entidades
intervenientes e fixadas as competéncias das autoridades encarregadas pela execugéo
das tarefas que cada resposta comporta. Desta forma sdo apresentados e tidos em
considera¢do na andlise de risco, para a classificagdo das consequéncias para o

ambiente, os quatro graus de prontiddo estabelecidos neste diploma.

Tabela XX VI — Graus de prontiddo referidos no Plano Mar Limpo (Resolugdo Conselho

Ministros 25/93), por ordem crescente de gravidade

Corresponde a situag@o normal de auséncia de ocorréncia de poluigio - devendo
as diversas entidades executar as medidas respeitantes a fase de preparagdo - ou
4°Grau | de ocorréncia de pequenos derrames de ambito muito localizado, de impacte
reduzido e suscetiveis de serem combatidos pelos meios locais (da autoridade

maritima portudria ou dos operadores locais).

Estabelecido quando se der uma ocorréncia de polui¢do de maior envergadura ou
complexidade, mas ainda de ambito e impactos locais, que obrigue a intervengéo
T dos meios de combate locais, de acordo com o plano de intervengdo, num tnico
sistema operacional, sob direcdo e coordenagdo da autoridade maritima ou
portudria, tendo em consideragdo os meios proprios disponiveis e a area

sinistrada.
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Estabelecido pela autoridade maritima regional em cuja area se der uma
ocorréncia de poluigdo que, pelas suas dimensdes, complexidade, impacto ou
recursos necessarios para o seu combate, ultrapassem o ambito de atuagio local,
2° Grau | @ssumindo carateristicas e dimensdes regionais, obrigando & integragdo dos
meios de combate regionais, de acordo com o plano de intervengdo, num Unico

sistema operacional, sob dire¢do e coordenagdo daquela autoridade;

Estabelecido pelo diretor-geral de marinha, quando a ocorréncia de poluigdo,
pelas suas dimensdes, complexidade, impacto ou recursos necessarios ao seu
1°Grau | combate, ultrapassem o ambito regional, assumindo carateristicas e dimensdes
acionais, obrigando a utilizagdo de meios de 4mbito nacional ou internacional,

sob direcdo e coordenagdo daquela autoridade.

Na seguinte tabela sdo apresentados cinco niveis de consequéncias, sendo o
nivel um (insignificante) e o nivel cinco (catastroficas). Para cada um dos niveis sio
apresentadas, também, as respetivas consequéncias para as pessoas, propriedade,

ambiente e economia.
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Com base na frequéncia e a nas consequéncias adotadas para as pessoas,
propriedades, ambiente e economia sera apresentado o nivel de risco de acordo com a
seguinte matriz.

Tabela XXVIII — Matriz de risco

5 2 8
g5 [ 4 1,75 7
&
g | 3 1,5 6 7.3
g [ 2 1,25 5 6,25
@]
1 1 - 5
Fator 1 2 3 4 5
Frequéncia F1 F2 F3 F4 FS

Para cada uma das consequéncias mais provaveis e piores consequéncias o nivel
de risco adotado sera o maximo. O valor do nivel de risco final que sera tido em conta
para a classificagdo dos riscos ¢ igual ao valor medio entre o nivel de risco maximo
adotado para a consequéncia mais provéavel e o valor de risco maximo adotado para as
piores consequéncias. Na seguinte tabela sera apresentado o nivel de risco,

anteriormente, obtido e as agdes a serem utilizadas para diminuir.

Tabela XXIX — Classificagdo dos riscos

Risco mitigado pelas medidas de controlo e

procedimentos

Risco dentro dos limites aceitdveis, rever

45e6 Toleravel

medidas de controlo e procedimentos

Risco ndo aceitavel a ndo ser em circunstancias
excecionais (por exemplo: cheias, descargas nao
7e8 Significativo | controladas das eclusas, outros), rever medidas
de controlo e procedimentos para reduzir para o

nivel toleravel

Ac¢do imediata requerida ou interromper a

atividade
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7.2.4 Lista de riscos da area em estudo

Para toda a drea em estudo foram identificados 66 tipos de risco distribuidos

pelas varias categorias ¢ listados na seguinte tabela:

FHO1 Fator humano | Infragdo de normas, regulamentos, legislagdo de navegagdo (embarcagdes)

Infragdo de normas, regulamentos, legislagdo com implicagdo da seguranga
da navegacdo (nfio navegantes)

FHO3 Fator humano | Falta de regulamentagdo, ordenamento

FHO2 Fator humano

FHO4 Fator humano | Regulamentagéo e legislagdo desatualizada

Falta de comunicagfo entre as entidades no decorrer do Plano de
emergéncia/evacuagio

FHO06 Fator humano | Atos de vandalismo, sabotagem

Restrigdes orgamentais / falta de recursos (degradagdo da manutengo,
treino, nivel de servigos, vistorias)

FHOS Fator humano

FHO7 Fator humano

FHOS8 Fator humano | Acidentes de nadadores
FHO09 Fie e Queda de pessoas em cais, pontdes durante operacéo de embarque /
desembarque
FH10 Fator humano | Queda de pessoas durante a navegagéo
FH11 Fator humano | Queda de pessoas durante a Eclusagem
1C01 lnterac;a'o/~ Danos das esteiras e ondulagdo das embarcagdes nas estruturas
Competigdo
Interagio/ Danos das esteiras e ondulagio das embarcagdes nas embarcagdes
1C02 :
Competigdo | fundeadas ou atracadas
Interagdo/ " . . ; =
1C03 i Prética de atividades mistas e/ou concorrentes nos canais de navegagio
Competicido
NAO1 Naturais Correntes fortes
NAO02 Naturais Alteracdo da intensidade e diregfo das correntes ao longo do canal
NAO3 | Naturais Condig¢des meteoroldgicas adversas: ventos fortes / rajadas
NAO4 | Naturais Condigdes de visibilidade reduzida: nevoeiro, chuva intensa
NAOS Naturais Condigdes de visibilidade noturnas
NAO6 | Naturais Alteragdes morfologia do fundo
NAO7 Naturais Ruido luminoso
NAOS Naturais Correntes variaveis derivadas da jungdo dos Rios

Estreitamento do canal devido ao prolongamento dos afloramentos
rochosos para o leito do Rio (Régua e Sra. Cardia)

NA10 Naturais Morfologia quase vertical da zona submersa do canal

NAO09 Naturais

NA1l Naturais Troncos submersos entre as margens e o canal de navegagio

OP01 Operacionais | Colis@o entre dois navio SOLAS

OP02 Operacionais | Colisfio entre um navio SOLAS e uma embarcagdo maritimo-turistica

OPO03 Operacionais | Colisdo entre um navio SOLAS e uma embarcagdo de nautica de recreio

QP04 Operacionais | Colisfio entre duas embarcagGes maritimo-turisticas

Colisdo entre uma embarcagio maritimo-turistica e uma embarcagio de
nautica de recreio

OP06 Operacionais | Colisdo entre duas embarcagdes de nautica de recreio

OP05 Operacionais

OPO7 Operacionais | Coliséio entre um navio SOLAS e um navio / embarcagdo fundeada

Colisfio entre uma embarcagdo nautica recreio € um navio / embarcagéo
fundeada

OP09 Operacionais | Colisdo entre uma embarcagdo maritimo-turistica € um navio / embarcagéo

OP08 Operacionais
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fundeada

OP10 Operacionais | Navio SOLAS contacta amarragdes

OP11 Operacionais | Embarcagdo maritima-turistica contacta amarragdes

OP12 Operacionais | Embarcagdo naitica de recreio contacta amarragfes

OP13 Operacionais | Navio SOLAS contacta cais, pontdo

OP14 Operacionais | Embarcagdo maritima-turistica contacta cais, ponifio

OP15 Operacionais | Embarcagéo nautica de recreio contacta cais, pontdo
OP16 Operacionais | Navio SOLAS contacta ajudas a navegago
OP17 Operacionais | Embarcagdo maritimo-turistica contacta ajudas a navegagéo

OP18 Operacionais | Embarcagdo nautica de recreio contacta ajudas 4 navegagio
OP19 Operacionais | Navio SOLAS contacta as portas da eclusa
OP20 Operacionais | Embarcago maritimo-turistica contacta as portas da eclusa

OP21 Operacionais | Embarcagéo nautica de recreio contacta as portas da eclusa
OP22 Operacionais | Navio SOLAS contacta as pontes
OP23 Operacionais | Embarcagdo maritimo-turistica contacta as pontes

OP24 Operacionais | Embarcagdo nautica de recreio contacta as pontes
OP25 Operacionais | Encalhe de um Navio SOLAS
OP26 Operacionais | Encalhe de uma embarcagdo maritimo turistica

0OP27 Operacionais | Encalhe de uma embarcagdo de nautica de recreio

TCO1 Técnicos Rotura de amarras de navios / embarcagdes fundeadas

TCO2 Técnicos Rotura de cabos de amarragdo de navios / embarcagdes atracados

TCO03 Técnicos Avaria sistema iluminante de ajudas a navegagdo

TCO4 Técnicos Avaria equipamento RADAR

TCO05 Técnicos Estrutura fisica Ajudas a Navegagdo (carateristicas diurnas e noturnas)
TCO06 Técnicos Avaria sistema de comunicagdes (Radio VHF)

TCO7 Técnicos Avaria no sistema de elevagéo das portas estanque das eclusas

TCO8 Técnicos Falha nas comunicagdes entre o CCNAF da navegagio e as embarcages
TCO09 Técnicos Falha nas comunicagdes entre o CCNAF e a entidade gestora das barragens
TC09 Técnicos Incéndio ou explosdo de um Navio SOLAS

TC10 Técnicos Incéndio ou explosido de uma Embarcagdo maritimo-turistica

TC11 Técnicos Incéndio ou explosdo de uma Embarcagéo de ndutica de recreio

TCI12 Técnicos Incéndio ou explosao de um Posto reabastecimento de combustivel
TCI13 Técnicos Incéndio ou explosédo de uma Eclusa

No Anexo G — Mapas de andlise de risco, encontram-se os mapas de analise de
risco de toda a area em estudo, expondo-se de seguida um resumo dos riscos mais

determinantes, para cada um dos trogos.
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Trogo 1:

Alteragao da
S i Tragado natural Falta de :
intensidade e ; o Encalhe, colisdo
: do Rio Douro, | monitorizagio, falta de
diregdo das e rotura de Encalhe 2S5
Barragens, dragagens, falta de =
correntes ao ; ; z amarragdes
caudal ajudas a navegacgdo
longo do canal
Infragéo de Incumprimento :
8 P Falta de informagio,
normas, do RIAEM, = <
falta de formagio e g o Coliséo,
regulamentos, regras de . Colisdo, contacto
legislagdo de navegacao biacalizagdo) € avarias SR .
& - Eagpe, desconhecimento das avaria
navegagio normas de
~ regras
(embarcagdes) seguranca
Condigdes
i Ventos fortes e goe Tl
Condigdes ; meteorologicas Encalhe, navios a
o irregulares
meteorologicas T adversas, falta de garra, rotura de Encalhe ou 6
adversas: ventos sistemas de amarragdes e colisdo
. Tragado natural esE e %
fortes / rajadas ; monitorizagdo e colisdo
do Rio ;
informagdo
Alteragdes |
i Alteragdo da : I.:a taﬁde Encalhe e
morfologia do ; ; monitorizagdo, falta de Encalhe 6
batimetria contacto
fundo dragagens
Infrago de PIaP 2 .de
emergéncia/eva
normas, ) : i
cuagdo muito | Falta de coordenagdo
regulamentos, : : i )
S confuso e entre as entidades Feridos ligeiros, Feridos,
legislagdo com S ; : ; 5
e g pouco objetivo, | responsaveis, falta de | contacto, avaria e | avaria, colisio | 6
implicagdo da : ?
n3o formagdo, treino e colisdo e contacto
seguranca da : d
= cumprimento fiscalizagdo
navegagdo (ndo
das normas de
navegantes)
seguranga
Falta de coordenagdo
Zonamento das ; ; g
Falta de - s entre as entidades Feridos ligeiros, :
- atividades o Feridos graves
regulamentagio, | . responsaveis, falta de contacto e = 6
inadequado ou N . e e colisfo
ordenamento o S, formagéo, treino e colisdo

fiscalizagdo
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Trogo 2

Aumento do turismo;
e ma coordenagéo por Colisdo,
Pratica de : ; ; :
i 7 parte da entidade Colisfo, feridos | feridos graves,
atividades mistas ¥ 5 8 £
Conflito no uso responsavel; ma ligeiros, contacto | contacto e
e/ou concorrentes Pois: 2 s : SHC e s 7,25
- dos espagos distribuigdo das areas | e diminuigdo do | diminuigéo do
nos canais de ; . ; ;
= de lazer/ desportivas; | turismo na area turismo na
navegagio :
Plano de ordenamento area
desatualizado
Vigilancia; avaria;
rocedimentos. Polui¢do, feridos,
Encalhe de P ? gdo, .
Encalhe de uma S correntes fortes, danos estruturais
embarcagdo , alteragGes do fundo, no navio e Poluigéo e
e embarcagdo . e : 6,5
maritimo- maritimo falta de dragagens, interdigdo da feridos graves
turistica i falta de informagéo navegagio na
turistica " . 7
hidrografica e falta de area
ajudas a navegagdo
Encalhe,
Colisdo entre poluigdo, feridos,
duas Colisdo entre e danos estruturais Feridos
L ; : Vigilancia; :
embarcacdes dois navios a : : nos navios e graves, 5,63
5 procedimentos; avaria : 4 e
maritimo- navegar interdi¢do de poluiggo
turisticas navegagdo na
area
Colisdo entre Encalhe,
uma embarcagdo poluigdo, feridos,
maritimo- Colisdo entre s gEE danos estruturais Feridos
i : : Vigilancia; :
turistica e uma dois navios a ; : Nnos navios ¢ graves, 5,63
” procedimentos; avaria ; e 4
embarcagido de navegar interdigdo de polui¢do
nautica de navegac¢do na
recreio area
Perda da
; Encalhe no
22l capacidade de
Avaria sistema Sletinr Falta de manutencdo, canal
iluminante de = falta de vigilancia, . ~ | navegéavel ou
: : navegacio ; Encalhe e colisdo : 55
ajudas a colisdo, sabotagem, colisdo com as
noturna e em 5 ; ;
navegagio R erro de operagéo ajudas a
visibilidade e
reduzida £as
Vigilancia; avaria;
rocedimentos, Poluigio, feridos
Encalhe de p & i
Encalhe de uma correntes fortes, danos estruturais
i uma 9 : iz
embarcacio de 2 alteragdes do fundo, no navio e Poluigdo e
. embarcagdo de s Sn ) 5,5
nautica de ndutica de falta de dragagens, interdigéo da feridos graves
recreio . falta de informagéo navegagio na
recreio . ) =
hidrografica e falta de area
ajudas a navegacio
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Trogo 3

Alteracdo da
: " Tragado natural Falta de raL
intensidade e g Tiahi Encalhe, colisdo
s do Rio Douro, | monitorizagéo, falta de
direcdo das e rotura de Encalhe i7.25
Barragens, dragagens, falta de a
correntes ao : ] z amarragdes
caudal ajudas a navegacdo
longo do canal
Aumento do turismo;
- ma coordenagéo por Colisdo,
Pratica de : - . .
. . parte da entidade Coliséo, feridos | feridos graves,
atividades mistas ; . . i
Conflito no uso responsavel; ma ligeiros, contacto contacto €
e/ou concorrentes 2 ek : IR T e 725
: dos espagos distribuigdo das areas | e diminui¢do do | diminuigéo do
nos canais de : i : ]
5 de lazer/ desportivas;, | turismo na area turismo na
navegacio ;
Plano de ordenamento area
desatualizado
Infragdo de Incumprimento ; _
M p Falta de informagao,
normas, do RIAEM, % L
falta de formagdo e L Colisdo,
regulamentos, regras de eSS Colisdo, contacto
i = fiscalizagéo; : contacto e 6,5
legislagdo de navegagéo, : € avarias :
desconhecimento das avaria
navegagio normas de
= regras
(embarcacdes) seguranga
Condigdes
i Ventos fortes e g, : -
Condigdes . meteorologicas Encalhe, navios a
5 irregulares
meteorologicas devido a0 adversas, falta de garra, rotura de Encalhe ou 6
adversas: ventos sistemas de amarragdes e colisdo
. Tragado natural e i
fortes / rajadas do Rib monitorizagdo e colisdo
informagéo
Alteragdes Falta de
¥ Alteragéo da e, Encalhe e
morfologia do ; : monitorizagdo, falta de Encalhe 6
batimetria contacto
fundo dragagens
Plano de
Infragdo de s
emergéncia/eva
normas, & ; "
cuagdo muito | Falta de coordenagéo
regulamentos, : ? - :
e confuso e entre as entidades Feridos ligeiros, Feridos,
legislagdo com o e i b . :
e pouco objetivo, | responsaveis, falta de | contacto, avaria e | avaria, colisdo | 6
implicagdo da 5 s : L
ndo formagdo, treino e colisdo € contacto
seguranca da . iy
e g cumprimento fiscalizagéo
navegagdo (ndo
das normas de
navegantes)
seguranga
Falta de coordenagédo
Zonamento das : : N,
Falta de s entre as entidades Feridos ligeiros, :
k atividades S Feridos graves
regulamentagdo, | . responsaveis, falta de contacto e : 6
inadequado ou il x rtey e colisdo
ordenamento L formagéo, treino e colisdo

fiscalizagdo
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Trogo 4

Sy
.A : SENIC o Tragado natural Falta de :
intensidade e ; S E T Encalhe, colisdo
direcs do Rio Douro, | monitorizagio, falta de
iregdo das e rotura de Encalhe 725
Barragens, dragagens, falta de 3
correntes ao dal a3 amarragoes
longo do canal cauda ajudas a navegacao
Aumento do
Correntes caudal dos rios Chuvas intensas; Encalhe e .
I ~ P Encalhe junto
variaveis , com alteragdo | Caudal normal dos alteragdo da e
. L : . da confluéncia | 6,63
derivadas da na dire¢do das rios, falta de morfologia do deiEe
jungdo dos Rios correntes na monitorizagdo fundo
juncdo destes
Infragdo de Incumpriment ; =
e )y | Faltade informagédo,
normas, do RIAEM, i
falta de formagdo e e Colisdo,
regulamentos, regras de : ; Colisdo, contacto
lesislaca £l fiscalizagdo; ; contacto e 6,5
egislagdo de navegacao, 7 € avarias ;
= desconhecimento das avaria
navegacgio normas de L
(embarcagdes) seguranga g
Vigildncia; avaria;
rocedimentos Poluigio, feridos
Encalhe de p ’ : 5y
Encalhe de uma g correntes fortes, danos estruturais
embarcagdo N alteragdes do fundo, no navio e Poluigéo e
. embarcagdo . .. ; 6,5
maritimo- — falta de dragagens, interdigdo da feridos graves
turistica Wi falta de informagéo navegagdo na
turistica . A : y z
hidrografica e ajudas a area
navegacdo adequadas
: Ventos fortes e Condigloe's g e
Condigdes ot o meteoroldgicas Encalhe, navios a
meteorologicas - \Elt;o - adversas, falta de garra, rotura de Encalhe ou 6
adversas: ventos sistemas de amarragdes € colisdo
: Tragado natural N :
fortes / rajadas do Rio monitorizagdo e colisdo
informagéo
Alteracd 5
R ol Alteragdo da , I.:a]taﬂde Encalhe e
morfologia do : ; monitorizagio, falta de Encalhe 6
batimetria contacto
fundo dragagens
Infragdo de P]a,\n ¥ fie
o emergéncia/eva
- ulamcn;os cuagdo muito | Falta de coordenagédo
7 gisla %o cot;l confuso e entre as entidades Feridos ligeiros, Feridos,
; n% licg; doda | POUCO objetivo, | responsaveis, falta de | contacto, avaria e | avaria, colisdo 6
sepura: 2l ndo formagéo, treino e colisdo € contacto
navigag:éf) (ndo cumprimento fiscalizag@o
navegantes) das normas de
seguranca
Falta de coordenagdo
Zonamento das : ; -
Falta de i entre as entidades Feridos ligeiros, ;
= atividades e Feridos graves
regulamentagdo, | . responsaveis, falta de contacto e s 6
inadequado ou ~ . i e colisdo
ordenamento . formagdo, treino e colisdo
incorreto i iy
fiscalizagdo
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7.3 Medidas Mitigadoras

7.3.1 ldentifica¢io de medidas de mitigacdo / controlo dos riscos;

As medidas de mitigagdo foram classificadas de acordo com as seguintes

categorias:

»

YV ¥V V¥V V V¥V

>

Legislagdo e publicagdes ndo dependentes da autoridade portudria local —
IPTM-DND,;

Regulamentos e normas dependentes da autoridade portuaria;

Exercicios, treino, auditorias, vistorias e certificados;

Treino, formagdo e qualificagdes;

Ordenamento, manutengéo, testes e auditorias aos servigos e estruturas;
Concegdes e licengas;

Procedimentos higiene e seguranca.

Para efeitos de aplicagdo operacional, estas categorias sdo implementadas numa

ou mais tipologias de controlo, da seguinte forma:

Tabela XXX — Categorias de medidas de mitigacdo

IS Isolamento

EL Eliminagdo

IN Informagéo

cC Controlo das consequéncias
PR Procedimentos

EN Engenharia

TP Treino e prontiddo

LE Legislativo

Na seguinte tabela estdo apresentadas todas as medidas de mitigagdo que serdo usadas

para este estudo.

Tabela XXXI - Lista das medidas de mitigagdo

Isolamento IS1  Ordenamento temporal, horério de atividades

Isolamento IS2  Sinalizago dos limites

Eliminagdo EL1

Remogio do perigo fisico (baixio, afloramentos rochosos,
WRECK)
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Fiscalizagdo e interrupgdo da atividade/ocorréncia (sabotagem,

i EL2 pesca, extragdo de inertes )
Informag@o IN1  Avisos a navegagdo locais
Informagdo IN2  Cartografia atualizada
Informacéo IN3  Divulgagdo dos caudais turbinados
Informagdo IN4  Divulgagio da probabilidade de ocorréncia de cheia
Informagéo IN5  Divulgacdo das legisla¢des europeias aplicadas as aguas interiores
Informagéo IN6  Divulgacdo de ajudas & Navegacio atuais
Informagéio IN7  Modelo de previsdo METOC para o Rio Douro
Informagao IN8  Divulgagio informagio METOC
Informagao IN9 Legislagdo atualizada aplicada a Via Navegavel
ifbriiiagho IN10 Dllvglgag:ao das édreas delimitadas para a pratica de desportos
nauticos e zonas balneares
Informagdo IN11 Rotinas de Inspegdo aos equipamentos / material
Control? d?s CC1  Avisos a navegagdo
consequéncias
Controlf; d.as CC2 Plano de contingéncias
consequéncias
Contro]? d?s CC3  Plano de emergéncia
consequéncias
Control? dgs CC4  Carateristicas de novas embarcagdes a operar no Rio
consequéncias
Control? dgs CC5  Experiencia do pessoal envolvido
consequéncias
Procedimentos = PR1 Licengas e concessdo
Procedimentos  PR2  Relato de ocorréncias
Procedimentos PR3  Instrucdes de utilizagéo
Procedimentos =~ PR4  Relato do estado operacional das ajudas a navegagdo
Procedimentos = PR5  Controlo de registos e certificagdes
Engenharia EN1 Especificagdes técnicas dos equipamentos mais adequados
Engenharia EN2  Critérios de seleg@o dos fornecedores / servigos de manutengdo
Engenharia EN3  Execug¢do de dragagens
Engenharia EN4 Criagdo de servigdes de apoio ( Estaleiros,...)
Engenharia ENS5  Atualizagio dos equipamentos e motores das Eclusas
Engenharia EN6  Atualizagio do sistema de assinalamento maritimo
Engenharia EN7 Levantamento topo-hidrografico
Treinoe " Tp1 - Anlise de riscos H24
prontiddo
Treino e s ea .
prontidao TP2  Vigildncia do navegante
TI‘B]I’.IO c TP3  Equipamento e sistemas de vigilancia em funcionamento
prontiddo
Trelr.10~e TP4  Investigacdo e andlise de incidentes/acidentes
prontiddo
Treino e Soea :
prontidio TP5  Experiencia do pessoal envolvido
Treino e ; ; ; . S
prontidsio TP6  Equipamentos e sistemas de Ajudas a navegagéo
Treino e TP7 Formagéo do pessoal envolvido
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prontiddo

Legislativo LEl Normas de navegagdo

Legislativo LE2 Planos de Ordenamento das Albufeiras

Legislativo LE3 Legislagdo aplicada a Via navegavel

Legislacdo aplicada aos desportos nduticos e zonas balneares na
Via navegavel

Legislagdo aplicada a exploragdo da energia hidraulica especifica
para estas areas

Legislativo LE6 Requisitos de HST, HSA

Apresentadas todas as medidas de mitigacdo, a fase seguinte sera classificar

Legislativo LE4

Legislativo LES

estas segundo o grau de criticidade, implementagio e monitorizagao/vigilancia, segundo

os critérios apresentados nas seguintes tabelas.

Tabela XXXII — Critérios de avaliagdo das medidas de mitigacio

Néo ¢€ critico, ndo contribui para a .
. Nada esta implementado
mitigagdo o
3 Apoia as medidas de mitigagio 3 .
o Pouco esta implementado
4 legislativas e regulamentares 4
5 Importante, necessario para as 3 Melhorias em curso, progresso
6 boas préticas 6 positivam
7 _ . ¥ Algumas medidas estdo
Vital, mitigagdo depende desta .
. implementadas, falta conclusdo
8 medida 8 .
procedimentos
& Critico, absolutamente necessario Todas as medidas possiveis estdo
“ para mitigar plenamente implementadas

Tabela XXXIII — Graus de monitorizagdo das medidas de mitigagdo

Somente requer monitorizagio

Baixa Requer revisdo a longo prazo
Média Requer observacgdo para melhoria das medidas de mitiga¢do
Elevado Requer uma vigilancia cuidada para mitigar os riscos

_ Requer atenc¢do urgente para mitigar os riscos

Nos mapas de analise de risco, estdo identificadas, para cada risco, os tipos de

medidas a aplicar.
Os 3 quadros seguintes apresentam a caraterizacdo das principais medidas

mitigadoras, ordenadas por criticidade, estado de implementagdo e necessidade de

113



monitorizagdo. As caracterizagdes de todas as medidas mitigadoras sdo apresentadas no
Anexo G — Mapas de analise de risco.
Observando os quadros podemos retirar as seguintes conclusdes:

1. De uma forma geral, as medidas mais criticas tem um grau de implementagio
intermédio, estando a decorrer melhorias nestes pontos, a exce¢do das medidas
relacionadas com a cartografia atualizada e remogdo dos perigos, sendo estas
condicionadas pelas restri¢cdes orgamentais e pela falta de apoios financeiros
nesta area;

2. Naturalmente, as medidas mais criticas também sio aquelas que requerem uma
maior necessidade de monitorizagio;

3. As medidas com um grau de implementagdo baixo correlacionam-se com a
monitorizagdo e vigilancia. Entre elas destacam-se as licengas e concessdes, o
modelo de previsdo meteorologica para o Rio Douro, a analise de risco H24, a
remogdo dos perigos e a criagdo de sistemas de apoio, formagéo e informagao

4. Finalmente, no que concerne a monitorizagdo, as prioridades centram-se
novamente nas medidas relacionadas com o assinalamento maritimo, as
dragagens, a remogdo de perigos e com a execugdo de levantamentos
hidrograficos apds realizagdo das medidas anteriores. A criagdo do modelo de
previsdo meteoroldgica para o Rio Douro e divulgagdo dos resultados surge

como uma outra medida.
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8 Solug¢des propostas

8.1 Normas e regulamentagio gerais

A manobra de fundear, de acordo com a legislagdo aplicavel a Via navegavel,
podera ser efetuada em toda a via, desde que ocorra fora do canal de navegagao e seja a
menor distancia possivel da margem compativel com o seu calado e com as
circunstancias. A inexisténcia de cartas hidrograficas ndo permite ao navegante
identificar qual a batimetria existente ao longo da Via navegavel, o que torna esta
manobra de elevado risco, caso seja efetuada nos trogos 1, 3 e 4 da area em estudo.
Analisando os trogos 1 e 4, os estreitos da area em estudo, é possivel determinar que a
manobra de fundear nestes trogos s6 devera ser feita em caso de emergéncia devido a
sua profundidade e largura do canalrio. Recomenda-se uma alteracdo da
regulamentagéo/legislagdo que permita a delimitagdo das areas para fundear ao longo da
area em estudo e a implantagdo de outros sistemas de amarragdo, como por exemplo:
estacas de amarragdo ou boias proximas das dreas com maior densidade de trafico.

Propde-se a revisao das zonas propostas no POARC para pratica de Moto
nautica e dos desportos nauticos, no sentido de eliminar os conflitos com a atividade
normal da Via navegdvel. As alteragdes propostas tém em conta as zonas atuais.

O assinalamento de toda a Via Navegavel do Douro ¢ da responsabilidade do
IPTM-DND. Recomenda-se a alteragdo da legislagdo que delimita a responsabilidade do
assinalamento das facilidades portudrias, zonas balneares e areas de fundeadouro ao
IPTM-DND, passando a ser da responsabilidade das entidades concessionarias das
respetivas areas. A gestdo e sustentagdo € da responsabilidade das entidades
concessiondrias, cabendo ao IPTM-DND, como responsavel por toda a Via Navegavel,
certificar e fiscalizar os sistemas de assinalamento maritimos implantados.

Para responder as lacunas associadas a falta de informagdo sobre os
regulamentos e normas aplicdveis as atividades maritimas ¢ nauticas, e atendendo
também as técnicas de navegagdo utilizadas pelos navegantes locais, sdo propostas a
colocagdo de painéis de informagdo (zonas de navegagdo. dimensdes maximas,
velocidades maximas, atividades autorizadas, informag¢des meteoroldgicas),
correntdmetros nos trogos a jusante das eclusas (Trogo 1.3 e 4) e réguas de cota nas

zonas de acesso as eclusas e as zonas de estacionamento.
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Na area em estudo, o canal de navegagio ¢ dividido em quatro trogos distintos
em termos ambientais e operacionais. Dois trogos em que a navegagdo ocorre dentro dos
limites do assinalamento maritimo e permite o cruzamento dos varios tipos de
embarcagdes e outros dois trogos cujo canal fica confinado aos 40 metros de largura,
nos estreitos, € onde ndo deve ocorrer cruzamento de embarcagdes com as carateristicas
do navio projeto. Propde-se a classificag@o e delimitagdo do canal nestes quatro trogos,
em termos regulamentares, legislativos, operacionais e ambientais.

Apos andlise das informagdes de seguranga Maritima e dos documentos nauticos
existentes, é necessario disponibilizar as cartas de navega¢do da Via Navegavel, em
papel e em formato eletronico, quer para a navegagdo comercial como para a navegagio
de recreio. Também € necessario atualizar e validar o roteiro da Via Navegével do
Douro, de modo a transformar este documento num documento oficial de apoio a
navegagao.

Da andlise do Regulamento da Via Navegavel do Douro (Decreto-Lei n.° 344-
A/98, 1998), considera-se necessario efetuar as alteragdes dos artigos respeitantes 2
seguran¢a da navegagdo e as regras, responsabilidades e competéncias para a gestdo do

trafego maritimo.
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8.2 Delimitacido do canal

No presente estudo, a proposta de delimitagdo do canal decorre dos critérios
estabelecidos nas medidas mitigadoras dos riscos, na informagdo batimétrica disponivel
€ nos requisitos operacionais do navio projeto definido para a area em estudo.

Tendo em conta o navio projeto para a Via Navegavel do Douro, procedeu-se a
uma avaliagdo da dimensdo do canal adequada para este navio, de acordo com as

recomendagdes da PIANC (PIANC, 2000), obtendo-se os seguintes resultados:

Tabela XXXVII — Dimensio do canal em fungdo do navio projeto

Embarcagio
de turismo

Navio Hotel 79,85 11 1,8 472 42,90 92,70
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Figura 26 — Parametros de dimensionamento do canal

Numa primeira analise dos resultados, € possivel verificar-se alguma correlagio
entre os valores tedricos obtidos e a largura do canal de navegacdo atualmente
implantado na area em estudo, tanto no canal navegavel num so6 sentido como nos dois

sentidos. Seguidamente € efetuada uma avaliagdo especifica do canal de navegacdo da
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area em estudo, tendo em consideragdo a andlise das curvas do canal de navegagio de
acordo com a Tabela XL.

De acordo com a informagdo tedrica obtida e através da analise dos pardmetros
de risco do canal navegavel, € necessario tornar o navegante ciente da dinimica dos
fundos e informado acerca das alteragdes ocorridas. Estas alteragdes podem ser
apresentadas de duas formas distintas: através dos documentos nauticos ou através das
ajudas a navegagdo visuais e radio ajudas. Em ambos os casos, a entidade competente
ao ter conhecimento ou ao determinar alteragGes das condi¢Ges do canal de navegagdo,
deve promover de imediato as seguintes agdes:

1. Difundir, através do sistema de difusdo de informagdo de seguranga maritima, as
alteragdes ocorridas e recomendagdes para os navegantes;

2. Implementar as alteragdes / corre¢des necessarias ao plano de ajudas a
navegag¢do, nomeadamente as ajudas visuais (assinalamento maritimo).

Atento ao exposto, sdo apresentadas propostas de alteragdo a classificagdo dos
canais de navegag@o, com os seguintes principios:

1. Requisitos operacionais e utilizagdo.

Esta abordagem, que tem como principal objetivo promover a seguranga da

navegagdo e aumentar a flexibilidade na gestdo do ordenamento dos canais de

navegagio e do plano de ajudas a navegagio.

8.2.1.1 Analise da dimensdo do canal

Para analise da dimensdo do canal da Via Navegavel do Douro foram
considerados as orientagdes e recomendagdes estabelecidas pela Permanent
International Association of Navigation Congresses - PIANC® e a International
Association of Ports and Harbors — 1APH, em colabora¢do com a Infernational
Maritime Pilot Association — IMPA e a International Association of Lighthouse
Authorities — IALA, que se encontram resumidas no Guidelines for the Safe Design of
Commercial Shipping Channels.

Na definigio das dimensdes maximas do navio (boca, calado e comprimento), os
fatores mais determinantes séo:

» O alinhamento dos canais e sua largura;

» A profundidade dos canais;

’ Atualmente designada por World Association Jfor Waterborne Transport Infrastructure,
mantém no entanto o acronimo PIANC
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I1.

ML

IV.

» A largura e forma das zonas de manobra dentro do porto.
De uma forma genérica, a largura do canal € expressa em fun¢do da boca, o raio

das curvaturas em fung¢@o do comprimento e a profundidade em fungéo do calado.

8.2.1.1.1 Boca maxima (B)
Largura de base do canal (LBC) - depende diretamente da capacidade de manobra
do navio em questdo, tendo sido analisadas as trés situagdes: navio com Excelente
(Me), boa (Mb) e fraca (Mf) manobrabilidade. As formulas estdo relacionadas com
a boca do navio (B)

Me LBC=13xB

Mb LBC=15xB
Mf LBC=18xB

Velocidades do navio (V) — Na via navegavel a gama de velocidades praticadas
rondam geralmente os 10 - 12 nés, ndo introduzindo qualquer fator de corregéo (s6
tem influéncia se for superior a 12 nds).

Vento cruzado (Vto) - O vento predominante ¢ dos quadrantes NW, portanto
perpendicular em algumas partes do eixo do canal; com intensidade baixa a
moderada. Contudo, considerando a morfologia do vale do Rio Douro, €
predominante a existéncia de ventos ao longo do eixo do canal com diregdes e
frequéncias distintas. Desta forma sera considerado um efeito do vento moderado,

resultando a adigdo do seguinte fator:

Me Mb Mf
Coeficiente 0,30 | 040 0,50
Correntes de través (Ct) — No canal de navegagdo e nas bacias de manobra dos

portos as correntes fazem-se sentir na dire¢do do eixo do canal, no entanto na
confluéncia com os rios da area em estudo podem ser sentidas correntes de través

inferiores a 1,5 nos.

Me Mb Mf
Coeficiente 0,50 0,70 | 1,00
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VL

VIL

VIII.

IX.

XI.

XIL

Correntes longitudinais (CI) - A corrente sentida na dire¢@o do eixo do canal pode

variar de 1,5 a 3 nds.

Me |Mb |Mf
Coeficiente 0,10 0,10 0,10
Ajudas a navegagio (AjN) — Considerando que as ajudas visuais disponiveis sdo de

qualidade moderada com baixa visibilidade ocasional.

Me Mb Mf
Coeficiente 0,20 0,20 0,20
Tipo de fundo (Ft) — Existindo profundidades superiores a 1,5 vezes o calado (1,5 x

1,8 = 2,7 metros), o fator atribuido a esta parametro sera igual a 0.

Profundidade do canal (Pc) - A profundidade do canal é superior a 1,5 vezes o
calado dos navios que o praticam, ndo introduzindo qualquer fator de corregdo.
Risco da Carga (Rc) — Considerando existir transportes de mercadorias para o porto
comercial de Lamego, e ndo existindo transportes de cargas perigosas ou poluentes,
uma vez que ndo existe nenhum terminal de combustiveis, considera-se um risco
baixo, nfo introduzindo qualquer fator de corregéo.

Resguardos laterais (RI) - As margens dos canais é fundamentalmente constituida
por rocha e areia. Considerando um rigor intermédio, a largura do canal é

condicionada em fungéo de:

M Mb | Mf

€
Coeficiente 0,75 1,00| 1,25
Interagdo hidrodindmica entre navios — Ship Clearance (Sc) — Quando ocorre o

cruzamento entre dois navios, existe interagdo entre estes. Esta interagdo podera
gerar alteragdes de rumo e na forma de governo das embarcag¢des. Considerando o
navio projeto com boca de 11 metros, serd considerado um fator adicional de 30
metros.

Densidade de trifego (Dt) — Considerando os valores apresentados no capitulo
Intensidade /Densidade de trafego sera considerado um fator moderado, ou seja,

que um navio se cruza com 1 a 3 navios por hora.

Coeficiente 0,3
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XIII.  Somatdrio dos coeficientes (Z Ji
A partir destes coeficientes e atendendo a capacidade de manobra dos Navios
Hotéis (Navio projeto), € facil depreender que o coeficiente que determinara o valor da
boca maxima € o referente a situagdo de um navio com boa manobrabilidade

(coeficiente: 5,7 — dois sentidos; 3,9 — um sentido).

Tabela XXXVIII — Largura calculada do canal com dois sentidos para uma boca de 11 metros

Manobrabilidade Me Mb Mf

Valor obtido 8225m | 92,7m | 106,45m
Ship Clearance (Sc) 30m 30m 30m
Coeficiente calculado 4,75 5,7 6,95
Largura de base do canal (LBC) (2 X) 2,60 3,00 3,60
Velocidade do navio (V) 0,00 0,00 0,00
Vento Cruzado (Vto) 0,30 0,40 0,50
Corrente traves (Ct) 0,50 0,70 1,00
Corrente longitudinal (CI) 0,10 0,10 0,10
Ajudas a Navegagdo (AjN) 0,20 0,20 0,20
Tipo de fundo (Ft) 0,00 0,00 0,00
Profundidade do canal (Pc) 0,00 0,00 0,00
Risco de carga (Rc) 0,00 0,00 0,00
Resguardos Laterais (R1) 0,75 1,00 1,25
Densidade de trafego (Dt) 0,30 0,30 0,30

Tabela XXXIX — Largura do canal calculada para uma boca de 11 metro num s6 sentido

Manobrabilidade Me Mb Mf
Valor obtido 3465m | 4290 m | 53,35m
Coeficiente calculado 3,15 39 4,85
Largura de base do canal (LBC) 1,30 1,50 1,80
Velocidade do navio (V) 0,00 0,00 0,00
Vento Cruzado (Vto) 0,30 0,40 0,50
Corrente traves (Ct) 0,50 0,70 1,00
Corrente longitudinal (CI) 0,10 0,10 0,10
Ajudas a Navegacdo (AjN) 0,20 0,20 0,20
Tipo de fundo (Ft) 0,00 0,00 0,00
Profundidade do canal (Pc) 0,00 0,00 0,00
Risco de carga (Rc) 0,00 0,00 0,00
Resguardos Laterais (R1) 0,75 1,00 1,25
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Os valores obtidos anteriormente referem-se a relagdo da boca maxima com
largura de um canal sem curvas, ou seja, assume-se que o canal € constituido por
secgOes retilintas. A problematica das curvas do canal sera abordada na avaliagdo da
relagdo das curvas com o comprimento do navio projeto e na determinagido do

comprimento minimo das secgdes retilineas do canal.

8.2.1.1.2 Calado maximo (D)

A determinagdo do calado maximo depende maioritariamente da profundidade,
mas também de fatores ambientais e operacionais.

Considerando as carateristicas do canal da area em estudo e de acordo com o
descrito no capitulo “3.1.1Profundidade do canal” e de acordo com o calado do navio
projeto, torna-se desprezavel a avaliagdo deste parametro no ambito do
dimensionamento do canal.

I.  Squat (S) - trata-se de um fenémeno provocado pela interagdo do casco com o
fundo e manifesta-se se o racio profundidade/calado for inferior a 4.

Analisando os métodos referenciados pela PIANC € possivel determinar que
estes modelos sdo aplicados a zonas portudrias e a canais de trafego com base nos
modelos de navios de maiores dimensdes que praticam os portos comerciais. Sendo a
Via Navegavel um canal de navegagdo de dguas internas, a formula que se aplica nos
casos anteriores ndo esta testada para os modelos de navios que operam na Via
Navegavel nem tem em conta as carateristicas desta via.

Contudo, sera utilizada uma férmula base utilizada no desenho dos canais, de
largura limitada, tendo em consideragio as carateristicas do navio projeto:

Formula para determinar o efeito do SQUAT (Waterways Development

Division, 2013).

dZ
ZG)=a [vs/\/9d]*[D/d]Fw

Z = squat, a=0.298.

d = Calado; b=2.289.

D = Profundidade do canal; c=-2972.

vs= Velocidade do navio; F.= Coeficiente da largura do canal.
g = Aceleragdo da gravidade; F.=1, quando W > 9.61 B;

W = Largura do canal;

Fw = 3,1/(\/%), quando W< 9,61 B
B =Boca;
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Considerando as carateristicas do navio Projeto e a largura do canal obtida

anteriormente (92,7 metros) adota-se o seguinte valor de squat para a area em estudo:

I1.

IL

VL

Valor obtido (m) ‘ 0,23

Tipo de fundo (Tf) — No canal existem dois tipos de fundo, rocha e areia, desta

forma sera usado o coeficiente mais restritivo. Este valor representa o resguardo

minimo aceitavel entre a quilha do navio e o fundo projetado.

Valor obtido (m) ‘ 0,90

Caimento do navio (Ca) — Trata-se da avaliagdo da diferenga entre o calado da proa

com o da popa, atendendo que o seu efeito, na area em estudo, se opde ao
assentamento da proa podendo-se assumir o valor na razdo de 0.15 m por cada 100

m do comprimento (L) do navio.

I Valor obtido (m) ‘ 0,11

Movimento do navio - balango, cabeceio e arfagem (Mn) — Este fator aplica-se

principalmente nos locais afetados pela ondulagio e pela agitagdo causada pelo
trafego local. Na area em estudo este fator aplica-se em relagdo a agitagdo causada
pelo cruzamento de embarcagdes no canal. Para efeitos de estudo sera considerado

a minima exposigao a este fator.

‘ Valor obtido (m) ‘ 0,15

Variagdo do fundo e rigor das sondagens (Hv) — Os ultimos levantamentos

hidrograficos efetuados na area em estudo sio datados de 2008, nio sendo possivel
comparar com dados anteriores, torna-se impossivel caraterizar o controlo do

estado da batimetria. Desta forma sera considerado um valor médio aceitavel.

Valor obtido (m)
Margem de seguranga (Ms) — Tendo em conta a variabilidade dos fundos ¢ a

experiéncia do pessoal envolvido considera-se adequado introduzir o seguinte

resguardo:

Valor obtido (m) 0,5
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VII.  Somatdrio dos coeficientes (Z ):

Profundidade do canal 42 m
Largura do Canal 92,70 m
Calado do navio projeto 1,80 m
Comprimento do navio 79,85 m
Velocidade do navio (nds) 10,00 m
Célculos

Calado Maximo obtido 2,19m
Squat (S) 0,23 m

Tipo de Fundo (Tf) 0,90 m
Caimento do Navio (Ca) 0,11 m
Movimento do Navio (Mn) 0,15m
Variagdo do fundo e rigor das sondagens 0,30 m

(Hv)
Margem de seguranga (Ms) 0,50 m

Atendendo aos fatores anteriormente descritos, temos um calado maximo
calculado de 2,03 m para o canal da area em estudo.

O parametro associado a qualidade da informagdo batimétrica, do controlo das
dragagens e margem de seguranca (Hv + Ms) contribui com 0,8 m, significando que um
maior investimento na qualidade da informag@o disponivel ¢ um maior controlo das
condi¢bes batimétricas contribui, nas condigdes de operagdo do canal, providenciando

um alargamento das janelas de operagéo.

8.2.1.1.3 Comprimento maximo (Loa)

O comprimento maximo dos navios autorizados a praticar num dado porto néo
depende da largura disponivel do canal, contrariamente ao que se verifica para a
determinagéo da boca méaxima. Os fatores determinantes para o estabelecimento desta
dimensdo sdo o comprimento de cada segmento de canal, o raio das curvaturas e,
finalmente, o espago disponivel para rodar o navio, ou seja, a dimensdo da bacia de

manobra.
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Figura 27 — Esquema de uma curva de um canal (USACE, 2008, pp. V-5-45)
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Figura 28 — Esquemas para as diferentes curvas de um canal (USACE, 2008, pp. V-5-46)

De uma forma geral os canais de navegagdo sdo constituidos por secgdes

retilineas, curvas e zonas de transigdo. As se¢des retilineas devem ter no minimo 5
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vezes 0 comprimento do navio e asseguram as condi¢des para avaliagdo das condigdes
ambientais (ventos, correntes influéncia da margem), estabilizagdo do governo e
preparagdo para a guinada seguinte. As zonas das curvas sdo alargadas para possibilitar
espago para a corre¢do da guinada e do efeito de banda do navio. As zonas de transig¢do
correspondem a zona de alargamento para a curva e permitem minimizar as altera¢des

do efeito das margens do canal e assegurar espago/tempo para inicio da guinada.

Tabela XL — Raio das curvas do canal

0-10 0L Angle

10-25 3-5L Cutoff
25-35 5-7L Apex
35-50 7-10L Curved
>50 >10L Circle
0,91440Vs?L?F
AW =
RtCcS

AW = Incremento a largura do Canal (m);

0 = Angulo de viragem (°);

Vs = Velocidade do navio (nos);

L = comprimento do navio (m);

Rt = raio da curva (m);

Cc = coeficiente de manobrabilidade (Boa= 2);

S = Visibilidade minima a partir da ponte* (2446 m)

F = 1.0 (sentido unico) ou 2,0 (dois sentidos).

Para cada um dos trogos da area em estudo sera efetuada a analise das curvas,

com base nos pardmetros anteriormente apresentados.

8.2.2 Trocol

A analise da delimitagdo do canal sera efetuada com recurso ao SIG, com base
na informagdo hidrografica disponibilizada pelo IPTM-DND, onde estdo apresentados
os valores da batimetria, os limites do canal, entre outras informagdes, referentes a
carateriza¢do da via, sendo complementado com as informagdes descritas no capitulo

(Determinagdo da area em estudo).

Considerada a distancia minima de visibilidade adotada em (Waterways Development
Division, 2013)
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No caso do trogo 1 da drea em estudo, o tragado do canal ¢ apresentado num
formato curvilineo sendo este, para efeitos de estudo, dividido em secgdes por forma a
facilitar a analise da curvatura do canal.

Na carateriza¢do das tipologias das embarcagdes (Tabela IX — Navios projetos
para a Via Navegavel do Douro), para o canal da Via navegavel serd assumido o Navio
Hotel como navio projeto. Partindo desta premissa e considerando o canal previsto nas
cartas nauticas foi efetuado uma avaliagdo da correlag@o entre o navio projeto e o canal

previsto, considerando a navegagdo num so sentido.

Tabela XLI — Dimenséo do canal do trogo 1 em fungéo do navio projeto

Embarcacio
de turismo

Navio Hotel

Objetivo:
I.  Assegurar acesso a albufeira de Carrapatelo e a eclusa do Carrapatelo;
II.  Assegurar a ligagdo de transporte de passageiros e mercadorias entre os cais a
jusante do cais de Vimieiro e os cais a montante da Eclusa de Carrapatelo;
III.  Assegurar as condigdes de seguranga de navegagdo ao longo de todo o canal de
navegagao;
Carateristicas:
Canal com 40 metros de largura ¢ 4,2 metros de profundidade em toda a sua
extensdo. Na albufeira de Crestuma asseguram-se os seguintes niveis de retengdo:
I.  Nivel normal de retencgio a cota — 13,2 metros;
II.  Nivel minimo de retengfo a cota — 11,5 metros;
Analise do trogo:

Para efeitos de andlise da relagdo entre a configuragdo do canal projetado e o
navio projeto procedeu-se a segmentagdo do canal e a caracterizagdo das curvas,
conforme apresentado no Anexo H — Delimitagdo do canal

O canal fica constituido por 10 sec¢des com as carateristicas descritas na Tabela
LVI e na Figura 46, que se encontram no Anexo H — Delimitagio do canal.

A andlise das curvas ¢ apresentada na Figura 47.

O canal possui 9 guinadas, sendo que a ultima curva refere-se & aproximagio da

Eclusa do Carrapatelo.
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Cada guinada foi avaliada de acordo com os termos de referéncia definidos pela

PIANC. (Waterways Development Division, 2013). Na Tabela LVII e Tabela LVIII

encontram-se os elementos de anélise das curvas do canal, da qual se pode retirar as

seguintes conclusdes:

L
IL.

I11.

IV.

Todas as curvas requerem um alargamento do canal, entre 5.9 ¢ 11.9 m;

Todas as curvas permitem enquadrar uma zona de transigdo minima, na razio de
10:1 em relagdo ao incremento do canal;

Somente 4 das 9 pernadas permite enquadrar uma secgio de canal retilinea com
um comprimento minimo de 5 x L. Em todas as outras pernadas, a relagdo R/L
assume valores inferiores ao recomendado, variando entre 2,0 € 2,9;

A dltima curva do trogo | constitui a zona mais critica, em termos de
manobrabilidade do navio, ndo s6 pela sua configuragio geométrica mas
também pelos riscos acrescido devido & possibilidade de existir correntes fortes

derivadas das descargas da Eclusa.

Recomendacdes:

Perante as condi¢des restritivas do canal projetado e assumindo o objetivo de

manter 0 mesmo navio projeto, deve ser considerado a implementagio de medidas que

possam reduzir os riscos de operagio, tais como:

L

I1.

1L
V.

VL

VIL
VIIL

Promover a manutenc¢do do fundo e das margens do canal, a cota e a largura
definida anteriormente, desde o Vimieiro a eclusa de Carrapatelo;

Atualizar e completar os parametros limite de operagido em fungdo das condigdes
de descarga da eclusa do Carrapatelo (caudal médio turbinado, intensidade e
dire¢do da corrente gerada pelo caudal turbinado e altura do nivel da dgua) e das
condi¢des meteorologicas (vento e visibilidade).

Promulgar e divulgar as rotas para a pratica deste estreito;

Promover mecanismos de recolha de informagéo digital recolhida pelos sensores
das embarcagdes, nomeadamente: data, hora, posi¢do e sonda.

Providenciar informagdo dos caudais turbinados, por hora, pela barragem de
Carrapatelo;

Promover a divulgagdo das correntes sentidas ao longo do estreito da Sra. da
Cardia.

Rever o plano de ajudas & navegagéo do canal;

Efetuar a remogio dos afloramentos rochosos submersos ao longo do estreito;
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8.2.3 Trogo2

A analise da delimitag@o do canal sera baseada nos mesmos critérios e com base
na informagdo analisada na delimitagdo do canal.

Considerando as carateristicas do canal previsto nas cartas nauticas foi efetuado
uma avaliag@o da correlagdo entre 0 navio projeto e o canal previsto considerando a

navegacgdo nos dois sentidos.

Tabela XLII — Dimens&o do canal do trogo 2 em fung¢fo do navio projeto

Embarcacdo
de turismo

Navio Hotel

Objetivo:
I.  Assegurar o acesso aos cais ao longo da albufeira de Carrapatelo e aos cais a
montante da area em estudo;
II.  Assegurar a ligagdo de transporte de passageiros e mercadorias entre os cais a
jusante da Eclusa do Carrapatelo e os cais a montante do cais de Porto de Rei;
III.  Assegurar as condigdes de seguranga de navegacio ao longo de todo o canal de
navegacio em dois sentidos;
Carateristicas:
Canal com 60 metros de largura e 4,2 metros de profundidade em toda a sua
extensfo. Na albufeira do Carrapatelo asseguram-se os seguintes niveis de retengdo:
I.  Nivel normal de retengio a cota — 46,5 metros
II.  Nivel minimo de reteng¢do a cota — 45 metros
Analise do troco:

Para efeitos de andlise da relagdo entre a configuragdo do canal projetado e o
navio projeto, procedeu-se a segmentagdo do canal e a caraterizagdo das curvas,
conforme apresentado no Anexo H — Delimitago do canal

Considerando o comprimento do trogo 2 e o tragado natural do Rio Douro, o
trogo serd dividido em 4 partes, por forma a facilitar a analise e a apresentagdo dos
dados. Estas sdo dispostas da seguinte forma:

I. A parte 1 fica constituida por 9 sec¢des com as carateristicas descritas na Tabela

LVII];

II. A parte 2 fica constituida por 9 secgdes com as carateristicas descritas na
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III. Tabela LX;
IV. A parte 3 fica constituida por 10 sec¢des com as carateristicas descritas na

Tabela LXII.

V. A parte 4 fica constituida por 14 secgdes com as carateristicas descritas na

Tabela LXIV.

O canal possui 42 guinadas, sendo que a ultima curva refere-se a passagem do
trogo 2 para o trogo 3.

No Anexo H — Delimitag@o do canal sdo apresentadas as tabelas acima referidas
e a Figura 48 que representa as sec¢des com risco para a navegagio deste trogo.

Cada guinada foi avaliada de acordo com os termos de referéncia definidos pela
PIANC. (Waterways Development Division, 2013). Na Tabela LIX, Tabela LXI, Tabela
LXIII, Tabela LXV encontram-se os elementos de analise das curvas do canal, da qual
se pode retirar as seguintes conclusoes:

I.  Todas as curvas requerem um alargamento do canal, entre 7,5 e 20,9 m;
Il.  Todas as curvas permitem enquadrar uma zona de transi¢do minima, na razio de

10:1 em relagdo ao incremento do canal;

III. ~ Somente 16 das 35 pernadas permite enquadrar uma secg@o de canal retilinea
com um comprimento minimo de 5 x L. Em todas as outras pernadas, a relagdo

R/L assume valores inferiores ao recomendado, variando entre 0,6 e 4,9;

IV. As curvas 22, 23 e 24 constituem as zonas mais criticas em termos de
manobrabilidade do navio pela sua configuragdo geométrica.

Recomendagdes:

Perante as condigdes restritivas do canal projetado e assumindo o objetivo de
manter 0 mesmo navio projeto, deve ser considerado a implementacdo de medidas que
possam reduzir os riscos de operagao, tais como:

I.  Atualizar e completar os pardmetros limite de operagdo em fungdo da densidade

de navegagdo e das condigdes meteoroldgicas (vento, corrente e visibilidade).

Il.  Providenciar informagéo da cota navegavel;

III.  Rever o plano de ajudas a navegac¢do do canal;

IV.  Promulgar e divulgar as rotas para a pratica deste canal;

V. Promover mecanismos de recolha de informagéo digital recolhida pelos sensores
das embarcagdes, nomeadamente: data, hora, posi¢do e sonda.

VI.  Promover mecanismos de controlo / fiscalizagdo da pratica do canal navegavel

por embarcagdes ndo autorizadas;
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VIL

VIIL

IX.

8.24

Promover a manuten¢do do fundo e das margens do canal, a cota e largura
definida anteriormente, desde a eclusa de Carrapatelo até Barqueiros;

Efetuar a monitoriza¢do do fundo da area de confluéncia com o Rio Teixeira,
Bestancga e Cabrum;

Promover a divulgagdo das correntes sentidas ao longo do canal;

Promulgar, divulgar e assinalar as duas areas que ndo assegurar as condigdes de
navegacdo nos dois sentidos para navios com carateristicas iguais ou superiores

as carateristicas do navio projeto.

Trogco 3

A analise da delimita¢do do canal sera baseada nos mesmos critérios e com base

na informagao analisada na delimitagdo do canal.

Considerando as carateristicas do canal, previsto nas cartas nauticas, foi

efetuado uma avaliagdo da correlagdo entre o navio projeto e o canal previsto

considerando a navegagdo nos dois sentidos, sendo que para as embarcagdes que

pretendam praticar o canal para montante do cais da Régua, o canal € navegavel num so

sentido.

Tabela XLIII — Dimensao do canal do trogo 3 em fungdo do navio projeto

Embarcagdo |\, ioHotel | 7985 | 11 | 18 | 42 | 429 | 9270
de turismo

Objetivo:

I

Assegurar o acesso ao cais da Régua, ao cais comercial de Lamego e a albufeira

da Régua e respetivos cais;

II.  Assegurar a ligag@o de transporte de passageiros até ao cais da Régua e a todos
os cais a montante do cais da Régua;
IIl.  Assegurar a ligagdo de transporte de mercadorias até os cais comercial de
Lamego;
IV.  Assegurar as condi¢des de seguranga de navegagdo ao longo do canal até ao cais
da Régua, em dois sentidos, e até ao inicio do estreito da Régua num s6 sentido;
Carateristicas:
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Canal com 60 metros de largura e 4,2 metros de profundidade até a bacia de
manobra da Régua/ Lamego e um canal de 40 metros de largura e 4,2 metros de
profundidade até ao estreito da Régua. Na albufeira de Carrapatelo asseguram-se os
seguintes niveis de retenco:

I.  Nivel normal de retengio a cota — 46,5 metros
II.  Nivel minimo de retengdo a cota — 45 metros
Analise do troco:

Para efeitos de andlise da relagdo entre a configuragdo do canal projetado e o
navio projeto, procedeu-se a segmentagdo do canal e a caracterizagio das curvas,
conforme apresentado no Anexo H — Delimitagdo do canal

Considerando o comprimento do trogo 3 e o tracado natural do Rio Douro, o
troco serd dividido em 2 partes, por forma a facilitar a anélise e apresentagdo dos dados,
sendo dispostas da seguinte forma:

I. A parte | fica constituida por 10 sec¢des com as carateristicas descritas na

Tabela LXVI;

II. A parte 2 fica constituida por 8 secgdes com as carateristicas descritas na Tabela

LXVIIL

O canal possui 18 guinadas, sendo que a Gltima curva refere-se a passagem do
trogo 3 para o trogo 4, ou seja, a aproximagéo a Eclusa da Régua.

No Anexo H — Delimita¢do do canal sdo apresentadas as tabelas acima referidas
e a Figura 49 que representa as secgdes deste trogo.

Cada guinada foi avaliada de acordo com os termos de referéncia definidos pela
PIANC (Waterways Development Division, 2013). Na Tabela LXVII e Tabela LXIX
encontram-se os elementos de andlise das curvas do canal, da qual se pode retirar as
seguintes conclusdes:

I.  Todas as curvas requerem um alargamento do canal, entre 7,5 € 23,8 m;
II.  Todas as curvas permitem enquadrar uma zona de transi¢do minima, na razdo de

10:1 em relagdo ao incremento do canal;

III.  Apenas 9 das 17 pernadas permitem enquadrar uma secgdo de canal retilinea
com um comprimento minimo de 5 x L. Em todas as outras pernadas, a relagdo

R/L assume valores inferiores ao recomendado, variando entre 1,2 e 3,9;

IV. A 14* curva do trogo 3 constitui a zona mais critica em termos de
manobrabilidade do navio, ndo s6 pela sua configuragdo do canal, mas também

pelos riscos acrescido devido a densidade de embarcagdes que praticam o porto
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da Régua e a possibilidade de existirem correntes derivadas do caudal de
descarga da Eclusa e dos caudais do rio Corgo e Varosa.

Recomendacdes:

Perante as condig¢des restritivas do canal projetado e assumindo o objetivo de
manter 0 mesmo navio projeto, deve ser considerado a implementagdo de medidas que
possam reduzir os riscos de operago, tais como:

a) Trogo do canal até a Régua:

I.  Atualizar e completar os pardmetros limite de operagdo em fun¢do da densidade
de navegagdo, das condi¢des de descarga da eclusa da Régua (caudal médio
turbinado, intensidade e diregdo da corrente gerada pelo caudal turbinado e
altura do nivel da agua) e das condigGes meteorologicas (vento e visibilidade).

II.  Promover a manuten¢do do fundo e das margens do canal, a cota e a largura
definida anteriormente, desde Barqueiros até a Régua;

III.  Providenciar informagao da cota navegavel;

IV.  Rever e atualizar o plano de ajudas a navegag¢do do canal;

V.  Promulgar e divulgar as rotas para a prética deste canal,

VL. Promover mecanismos de recolha de informagéo digital recolhida pelos sensores
das embarcag¢des, nomeadamente: data, hora, posig¢do e sonda;

VII.  Promover mecanismos de controlo / fiscalizagdo da pratica do canal navegéavel
por embarcagdes ndo autorizadas;
VIII.  Promover a divulgacdo das correntes sentidas ao longo do canal;

IX. Efetuar dragagens e posteriores sondagens garantindo a respetiva monitorizagdo
do baixio, a oeste do porto comercial de Lamego, de forma a aumentar a largura
do canal de aproximagio a bacia de manobra da Régua/ Lamego.

b) Trogo do canal entre a Régua e o inicio do estreito da Régua:

As recomendagdes referentes ao Trogo do canal até a Régua, a excegdo do item VII
e IX, aplicam-se igualmente a este trogo, sendo também relevante considerar as
seguintes:

I.  Promover a manuten¢do do fundo e das margens do canal, & cota e largura
definida anteriormente, desde a Régua até ao inicio do estreito;

II.  Efetuar dragagens e posteriores sondagens, garantindo a respetiva monitorizagio
do fundo da area de confluéncia com o Rio Varosa;

III.  Promover a divulgacdo das correntes sentidas ao longo do estreito da Régua:
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8.2.5 Trogo4

A analise da delimitagdo do canal sera baseada nos mesmos critérios e com base
na informagéo analisada na delimitagéo do canal.

Considerando as carateristicas do canal previsto nas cartas nauticas foi efetuado
uma avaliagdo da correlagdo entre o navio projeto e o canal previsto considerando a
navegacdo nos dois sentidos, sendo que para as embarcagdes que pretendam praticar o

canal para montante do cais da Régua, o canal é navegavel num sé sentido.

Tabela XLIV — Dimenséo do canal do trogo 3 em fung¢do do navio projeto

Embarcagio
de turismo

Navio Hotel 79,85 11 1.8 4,2 42,90

Objetivo:
I.  Assegurar o acesso a albufeira da Régua e respetivos cais;
II.  Assegurar a ligagdo de transporte de passageiros até aos cais a montante da

Eclusa da Régua;

II.  Assegurar as condigdes de seguranca de navegagdo ao longo do estreito da

Reégua, num so sentido.

Carateristicas:
Canal com 40 metros de largura e 4,2 metros de profundidade até a eclusa da
Régua. Na albufeira de Carrapatelo asseguram-se os seguintes niveis de reteng#o:
I.  Nivel normal de retengéo a cota — 46,5 metros;
II.  Nivel minimo de retengio a cota — 45 metros.
Analise do troco:

Para efeitos de andlise da relagdo entre a configuragdo do canal projetado e o
navio projeto procedeu-se a segmentagdo do canal e caraterizagio das curvas, conforme
apresentado no Anexo H — Delimitagdo do canal

O canal fica constituido por 6 sec¢des com as carateristicas descritas na Tabela
LXX e na Figura 50, que encontram no Anexo H — Delimita¢fo do canal.

A andlise das curvas € apresentada na Figura 51.

O canal possui 5 guinadas, sendo que a Gltima curva refere-se a aproximagio da

Eclusa do Carrapatelo.
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Cada guinada foi avaliada de acordo com os termos de referéncia definidos pela

PIANC (Waterways Development Division, 2013). Na Tabela LXXI encontram-se os

elementos de analise das curvas do canal, da qual se pode retirar as seguintes conclusdes

e recomendagdes:

L

Todas as curvas requerem um alargamento do canal, entre 5,5 € 7,5 m;

II.  Todas as curvas permitem enquadrar uma zona de transi¢do minima, na razio de
10:1 em relacfio ao incremento do canal;

III. ~ Somente 3 das 6 pernadas permitem enquadrar uma sec¢do de canal retilinea
com um comprimento minimo de 5 x L. Nas restantes 3 pernadas, a relagdo R/L
assume valores inferiores ao recomendado, variando entre 2.5 e 4,65;

Recomendacdes:

Perante as condigdes restritivas do canal projetado e assumindo o objetivo de

manter 0 mesmo navio projeto, deve ser considerado a implementag¢do de medidas que

possam reduzir os riscos de operagdo, tais como:

L

IL.

M1
Iv.

VL

VIL
VIIL

Promover a manutengdo do fundo e das margens do canal, a cota e largura
definida anteriormente, desde Varais até a eclusa da Régua;

Atualizar e completar os parametros limite de operagdo em fun¢do dos caudais
do Rio corgo, das condi¢des de descarga da eclusa da Régua (caudal médio
turbinado, intensidade e dire¢cdo da corrente gerada pelo caudal turbinado e
altura do nivel da agua) e das condigdes meteoroldgicas (vento e visibilidade).
Promulgar e divulgar as rotas para a pratica deste estreito;

Promover mecanismos de recolha de informagao digital recolhida pelos sensores
das embarcagdes, nomeadamente: data, hora, posi¢fo e sonda.

Providenciar informagdo dos caudais turbinados, por hora, pela barragem da
Régua;

Efetuar dragagens e posteriores sondagens, garantindo a respetiva monitorizagdo
do fundo da area de confluéncia com o Rio Corgo e do afloramento rochoso a
estibordo do canal e a montante da confluéncia do Rio Corgo;

Promover a divulgagao das correntes sentidas ao longo do estreito da Régua;

Rever o plano de ajudas a navegacdo do canal.
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8.3 Facilidades portuarias e ajudas a navegacao

A proposta para a operacionalizagdo das propostas de estacionamento para as
embarcagdes iniciou-se com a comparagdo entre o POARC e as infraestruturas
existentes conforme apresentado em Instalagdes portudrias existentes no trogo em
estudo. Numa fase seguinte foram carregadas no SIG, as informagdes referentes as
facilidades portudrias, apresentadas anteriormente, e respetivamente caraterizadas.
Analisada toda a drea em estudo com auxilio do SIG, foram identificadas e caraterizadas
as infraestruturas portudrias atualmente existentes na drea em estudo que ndo sdo
contempladas no POARC e no Roteiro da Via Navegavel do Douro.

No Anexo B - Infraestruturas portuarias encontram-se apresentados os
diagramas de anélise das facilidades portuarias.

Os sistemas de ajudas a navegagdo propostos prosseguem o0s requisitos
anteriormente definidos, nomeadamente em relagdo as normas e recomendagbes da
IMO, da IALA e da PIANC.

As principais condicionantes do assinalamento maritimo associam-se com o0s
seguintes fatores:

1. A morfologia dos fundos que determina a escolha entre marcas fixas e flutuantes

e que exige um elevado esforgo de monitorizagéo;

2. As variagdes do caudal, que condiciona a praticabilidade de algumas zonas de
navegacdo e a definigdo da altitude das balizas;

3. A velocidade de escoamento nas zonas a jusante das barragens que condiciona a
escolha entre as marcas flutuantes e marcas fixas;

4. Relagdo da largura do canal com a largura do rio que condiciona a relagdo entre

o raio de giragdo das marcas flutuantes e a largura do canal, promovendo o uso

de marcas fixas;

Todos os enfiamentos foram definidos de acordo com as normas da IALA/AISM
(Guidelines for the design of leading lines, 2001). Os valores definidos para a altitude
dos farolins dos enfiamentos devem ser aferidos aquando da execugio do projeto de
assinalamento, pois no dmbito deste plano os calculos foram efetuados com valores
aproximados de topografia (altitude) e altitude das barragens. Atento a reduzida largura
do canal de navegagdo e as técnicas de navegagdo utilizadas (maioritariamente
geonavegacdo), os enfiamentos propostos apresentam condigdes de elevada

sensibilidade, tendo-se como objetivo apresentar um cross-track factor inferior a 20%.
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Para a area em estudo considerou-se a elevagdo do navegante a 3, 5 ¢ 7 m. Foram ainda
assumidos os seguintes parametros de entrada:

Visibilidade minima: 3 milhas néuticas;

Visibilidade de projeto: 5 milhas nduticas;

Visibilidade maxima: 10 milhas nauticas;

Altura safa acima da agua: 7,2 m.

Todas as ajudas a navegacdo foram classificadas de acordo com os critérios de
disponibilidade descritos em 6.3.

As propostas de iluminagio referem-se a iluminag@o das marcas dos trogos e das
infraestruturas portudrias, que tém como objetivo assegurar as condigdes de seguranga
durante a navegagao nos periodos de visibilidade reduzida e em regime noturno.

As listas das ajudas propostas encontram-se em anexo, e incluem informagéo da
posi¢do, suas carateristicas (cor, altura, altitude, alcance) e a sua relagdo com as marcas

de assinalamento existentes (sem altera¢éo, com alteragdo ou remogio).

8.3.1 Trocol
8.3.1.1 Estacionamento

Na zona abrangida pelo trogo 1, encontra-se um cais Tercidrio (Vimieiro),
proposto no POACL e um cais privado que ndo estd proposto no POACL. A capacidade
teorica do cais do Vimieiro encontra-se descrita na Tabela XLVL

Nio existindo estruturas de apoio @ manobra e acostagem das embarcagdes a
jusante da Eclusa de Carrapatelo, propdem-se a criagdo de uma estrutura de acostagem
no molhe da margem esquerda da eclusa e a construgdo de um cais secundario no

Vimieiro.
8.3.1.2 Ajudas a navegacio

Propdem-se a colocagdo de 2 painéis de informa¢do, um na margem direita do
cais do Vimieiro (Km 60,5) e outro no molhe de estibordo da eclusa, a montante. Estes
painéis devem conter a seguinte informagéo:

I.  Caudal turbinado;

II.  Carateristicas do canal.
De acordo com as carateristicas do canal, torna-se impossivel efetuar navegagao

nos dois sentidos, tornando-se necessario existir um controlo das embarcagdes, por
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forma a impedir que se cruzem duas embarcagdes com as carateristicas do navio
projeto. O controlo deverd ser efetuado da forma que estd implementada até ao
momento. Sendo de prever a colocagido de um painel, no primeiro local, que permita o
cruzamento de duas embarcagdes com estas carateristicas. Local este que devera ter
facilidades portuarias adequadas a estas embarcagdes, por forma a garantir uma espera
em seguranga, caso seja necessario. Este painel deverd informar o navegante que caso a
embarcacdo que comanda tenha carateristicas idénticas as do navio projeto, este devera
pedir autorizagdo para prosseguir ou aguardar até novas instrugdes.

Este controlo deverd ter em conta a existéncia de um cais de espera a montante
da eclusa do Carrapatelo, que permitira que as embarcagdes com as carateristicas do
navio projeto fiquem atracadas, aquando da existéncia de uma embarcagdo a aproximar
da eclusa, por jusante. Sempre que possivel deve ser dada a prioridade as embarcagdes
que efetuam transito de jusante para montante.

Por forma a garantir a seguranga da navegacdo ao longo do estreito, propdem-se
a criagdo de 10 enfiamentos, com as carateristicas apresentadas no Anexo I — Ajudas a

navegacao.

Na seguinte tabela apresenta-se o resumo das ajudas a navegagéo do trogo 1:

Sinalizag¢do do canal de navegagio 67 19 16' 32
Sinalizagdo dos cais e barragem 7 5 2
Informagdo normas e regulamentagéo 1 I*
Total 75
. 72 3

' Das 16 boias, apenas 2 sdo novas, 8 devem receber nova numeragao e a posi¢do de 6
boias deve ser alterada.

2 0 painel de informagdo também deve conter informagdo do caudal.

8.3.2 Trogo2
8.3.2.1 Estacionamento

Na zona abrangida pelo trogo 2, as facilidades portuarias existentes estdo de

acordo com o apresentado no ponto 3.4.1, sendo possivel identificar a existéncia de 8
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cais privados. A capacidade tedrica dos cais do trogo 2 encontra-se descrita na Tabela
XLVI

Sera necessario adaptar o cais da Ermida e criar um cais ou uma estrutura de
acostagem no Km 89, junto a Barqueiros, por forma a assegurar a acostagem de

embarcagdes com as carateristicas do Navio Projeto.

8.3.2.2 Ajudas a navegacio

De acordo com as carateristicas do canal, ¢ possivel efetuar navegagdo nos dois
sentidos, a excecdo de uma parte deste trogo, tornando-se necessario existir um controlo
das embarcagdes, por forma a impedir que se cruzem duas embarcagdes com as
carateristicas do navio projeto. Os painéis deverdo informar o navegante que caso a
embarcagdo que comanda tenha carateristicas idénticas ou superiores as do navio
projeto, que se aproxima de uma drea controlada por semaforos, deverd informar o
CCNAF via VHF canal 12.

Propdem-se a colocagdo de 2 painéis de informagdo, um na freguesia de Ribeiro,
na margem direita do rio (Km 78,5), e outro na freguesia da Rede, na margem esquerda
do rio (Km 92.5), ambos distanciados a 4 Km dos seméaforos. Os dois semaforos estdo
posicionados, um na freguesia da Mogueira, na margem direita (Km 82,5), e outro na
Freguesia de Barrd, na margem direita (Km 88,5).

A disposigdo dos semaforos e dos painéis permite que as embarcacdes sejam
avisadas antecipadamente das agdes que deverdo tomar até a aproximagdo ao semaforo.
Este aviso devera ser feito pelo CCNAF, apds ser contatado, permitindo ao mestre da
embarcagdo tomar as devidas medidas e precaugdes.

Entre 0 Km 79 e o 82, o tragado natural do rio apresenta uma curva e contra
curva que apos a andlise da delimitagdo do canal, conclui-se que ndo obedece aos
parametros de seguranga. Por forma a garantir a segurang¢a da navegag@o, ao longo deste
trogo, propdem-se a criagdo de 5 enfiamentos, com as carateristicas apresentadas no
Anexo | — Ajudas a navegagio.

Na seguinte tabela apresenta-se o resumo das ajudas a navegagio do trogo 2:
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Sinalizagdo do canal de navegagio 173 | 17" | 134 20 | 2
Sinaliza¢do dos cais 31 31
Informagdo normas e regulamentagdo 3 3
Total 207
202 5

"'Das 17 balizas, 4 devem receber nova numeragio.

8.33 Troco3
8.3.3.1 Estacionamento

Na zona abrangida pelo trogo 3, as facilidades portuarias existentes estdo de
acordo com o apresentado no ponto 3.4.1. A capacidade teérica dos cais do trogo 3

encontra-se descrita na Tabela XLVL

8.3.3.2 Ajudas a navegacio

De acordo com as carateristicas do canal, ¢ possivel efetuar navega¢do nos dois
sentidos, a exce¢do da aproximacgdo a bacia de manobra da Régua/Lamego, ao Km 99,
em que o canal diminui para a largura de 60 metros com uma extensdo de 200 metros.

Todos os navios que pretendam praticar o estreito da Régua deparar-se-do com
estreitamento do canal ao Km 100 para a largura de 40 metros até a eclusa da Régua.

Propdem-se a colocagdo de um painel de informagdo na Régua, na margem
esquerda (Km 100,5). Este painel deve conter a seguinte informagao:

1. Caudal turbinado;
II.  Carateristicas do estreito.

O painel devera informar o navegante que este ¢ obrigado a informar o CCNAF
via VHF canal 12, se pretender aproximar-se da eclusa da Régua.

Por forma a garantir a seguranga da navegagfo na aproximagdo a bacia de
manobra da Régua/Lamego e consequentemente na aproximagdo a eclusa da Régua,
propdem-se a criagdo de 5 enfiamentos, com as carateristicas apresentadas no Anexo I —
Ajudas a navegagio.

Na seguinte tabela apresenta-se o resumo das ajudas a navegagdo do trogo 3:
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Sinalizagio do canal de navegagdo 90 | 45' | 317 14
Sinalizagfo dos cais 13 13
Informagdo normas e regulamentagfio 1 I
Total 104
103 1

' Das 45 balizas, 16 devem receber nova numeragio.

? Das 31 boias, 9 devem receber nova numeragio e a posigdo de 5 boias deve ser

alterada.

? O painel de informagdo também deverd conter informagio do caudal.

8.34 Trogo4
8.3.4.1 Estacionamento

Na zona abrangida pelo trogo 4, ndo existem infraestruturas.

8.3.4.2 Ajudas a navegagio

Propdem-se a colocagdo de um painel de informagéo, no molhe de estibordo da

eclusa, a montante. Este painel deve conter a seguinte informagéo:
I.  Caudal turbinado;
II.  Carateristicas do canal.

De acordo com as carateristicas do canal, o controlo das embarca¢des deve ser
efetuado conforme apresentado no trogo 1, tendo em conta o cais de espera a montante
da eclusa da Régua.

Por forma a garantir a seguranga da navegacdo ao longo do estreito propdem-se
a criagdo de 7 enfiamentos, sendo que dois destes encontram-se no trogo 3, com as
carateristicas apresentadas no Anexo I — Ajudas a navegagio.

Na seguinte tabela apresenta-se o resumo das ajudas a navegagao do trogo 4:
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Sinalizag¢do do canal de navegagdo 41 13 10 18
Sinalizagéo do cais e barragem 6 4 2
Informagdo normas e regulamentagio 1 iy
Total 48
45 3

1 . ~
Das 13 balizas, 5 devem receber nova numeragéo.
? Das 10 boias, 10 devem receber nova numeragio.

‘0 painel de informagdo devera conter informagdo do caudal.
8.4 Outras ajudas a navegagio

8.4.1 Sistemas de seguimento e controlo da navegacio

De modo a cumprir com os normativos Internacionais referentes a seguranga,
sera necessario ter em conta o regulamento (CE) n® 415/2007 da Comissdo Europeia, de
13 de Margo de 2007, que estabelece as especificagdes técnicas dos sistemas de
localizagdio e seguimento de embarcagdes a que se refere o artigo n® 5 da Diretiva
2005/44/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de Setembro de 2005, refente
aos servigos de informagéo fluvial harmonizados nas vias navegaveis interiores. Sendo
este um regulamento da EU ¢ aplicavel em todos os Estados-Membros sem necessidade
de transposigao para o direito interno.

De acordo com as referencias atras citadas e sendo necessario tornar o Rio
Douro seguro para navegar para embarcagdes nacionais e internacionais, torna-se
necessario dotar o rio de um sistema de seguimento e controlo adequado as
carateristicas ambientais e operacionais do Rio Douro.

Sendo a ideia inicial a implantagdo de um sistema VTS, por ser o sistema que
ndo necessita de agdo da embarcagio a controlar, facilmente se pode constatar que tal
sistema ndo ¢ o adequado. Face ao comprimento (mais de 200 quilémetros) e ao tragado
sinuoso da Via Navegdvel, a instalagdo de tal sistema implicaria a necessidade de
implantagdo de um enorme nimero de torres de antenas radar e retransmissores de sinal
que obrigaria a realizar um investimento em nivel muito alto e que tornaria o seu custo /

resultado obtido num racio que se considera ndo viavel.

144



A alternativa situa-se a nivel da implantagdo do sistema AIS que, embora
necessitando da agfio participativa da embarcagdo (manter a bordo em funcionamento
um equipamento que transmita os dados relativos a embarcagido) ¢ de utilizagdo
generalizada e ultrapassa a questdo da caracteristica sinuosa da Via Navegavel por
utilizar transmissdes via radio em VHF.

Tal sistema, cuja instala¢do ¢ obrigatoria em navios comerciais com arqueagio
acima das 300GT, em todos os navios de passageiros ou que transportem mercadorias
perigosas ou potencialmente poluentes ou ainda em reboques de comprimento
combinado superior a 100 metros, podera vir a utilizar as torres de retransmissio do
sistema de comunicagdes VHF, ja implantadas, para localizagdo das antenas de recegio
do sistema, uma vez que as transmissdes se processam igualmente em VHF e, portanto,
todo o estudo de cobertura do sistema ja esta testado. Analisando o plano de
comunicagdes e as frequéncias utilizadas no Rio douro, é possivel constatar que ndo
existe uma banda de frequéncias reservada para uma futura implementagdo do sistema
AIS. Assim sendo, torna-se necessario disponibilizar as frequéncias para a operagdo do
AIS e efetuar os respetivos testes de cobertura, por forma a considera-se o
aproveitamento de infraestruturas ja existentes.

Segundo o regulamento (CE) n® 415/2007 da Comissdo Europeia, de 13 de
Margo de 2007 e as Guidelines and Recomendations for River Information Services da
PIANC (PIANC, 2011) definiram o INLAN — AIS como uma importante tecnologia.

Um grupo de técnicos, desde 2003, desenvolveu um sistema de seguimento e
registo da navegagdo interior compativel com os standards ja existentes para a
navegaciio ocednica. Para servir os requisitos especificos da navegagdo interior o AIS
foi desenvolvido, originando um standard de “INLAND AIS”, totalmente compativel
com os standards do AIS maritimo preconizado pela IMO.

A seguranga da navegag@o em rios com muito trafego e, em especial, quando
sinuosos, podera ser aumentada pela utilizagdo do AIS que resolve as limitagdes dos
radares dos navios/embarcagdes ou de um sistema VTS, devido as capacidades do
sistema o que o torna adaptado, igualmente, quando existe um tipo de navegagdo mista

como se verifica no Rio Douro.

8.4.1.1 Beneficios obtidos

A experiéncia obtida nos rios mais importantes da Europa permite garantir um

aumento da seguranga da navegacdo nesses rios e uma possibilidade acrescida da gestio
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da navegagdo por parte das entidades responsaveis, igualmente com beneficios de
gestdo para os utilizadores.

As vantagens da sua implementag¢do no Rio Douro situam-se ndo s6 em termos
de seguranga da navegacdo e nas agdes de interven¢do em caso de incidente/acidente,
mas também muito significativamente na gestdo da navegagdo no rio, incluindo o
planeamento das eclusas e, para os utentes, numa garantia de navegagdo mais segura e

gestdo de operagdes relacionadas com as suas atividades.

8.5 Carateristicas das marcas de assinalamento maritimo

A renumeragdo das marcas foi alterada em fungio da sua localizagdo e da
albufeira em questdo, a excegdo da numeragdo das marcas do trogo 1.

Além dos trabalhos relativos a deslocalizagdo de boias e balizas, por estarem
desenquadradas da proposta de configuragdo do canal, serd necessario proceder a
remogdo de 10 marcas de assinalamento (lista no Anexo I — Ajudas a navegagio).

De todas as marcas atualmente existentes, 63 verdo as suas carateristicas
alteradas, sendo o mais frequente. a alteragdo da sua posigéo e do seu niimero.

O presente plano propdem a implementagdo de mais 359 novas marcas de
assinalamento maritimo, sendo 294 para assinalamento do canal de navegagdo e 65 para
assinalamento de zonas de estacionamento.

Nas ajudas relativas a informagdo dos navegantes sdo propostos 6 painéis de
informagdo, de modo a permitir a monitorizagio das embarcagdes e a disponibilizagdo

da informagfo do caudal.

8.5.1 Tipologia das marcas adotadas

A tipologia das ajudas foram definidas tendo em conta a sua fungdo
(assinalamento de um canal ou de zonas de estacionamento), as condi¢des ambientais
no local de implantagio e do perfil do utilizador.

Na lista consolidada das marcas e Ajudas a navegagio encontram-se descritas as

tipologias (tipo de marca e tipo de estrutura) das marcas a implementar.

8.5.2 Carateristicas e requisitos operacionais das marcas

No quadro resumo das ajudas a navegagio (ver Anexo I — Ajudas a navegagdo),
estdo identificados as seguintes carateristicas:

e Posi¢do da marca;
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e Numero da marca;

e Tipo de marca;

e Tipo de estrutura;

e (Carateristicas diurnas;
e (Carateristicas noturnas;

e Carateristicas eletronicas;

e Projeto
e Local;
e (Cota;

e Altura;

e Alcance nominal;
e (Categoria de disponibilidade;
e Cordaluz;

e Trogo em estudo.

8.5.3 Critérios de disponibilidade

Os critérios de disponibilidade foram definidos em conformidade com as
recomendagdes da IALA e estdo identificados nos quadros resumos das Ajudas a

Navegacao (ver Anexo I — Ajudas a navegacio).

8.6 Metodologia adotada

Analisando todos estes capitulos € possivel entender a existéncia de uma
metodologia adotada € adaptada ao Rio Douro.

No seguinte organograma sera apresentado o modelo da metodologia adotada
para este estudo, que podera ser utilizado para futuros estudos, nesta area e em rios com

carateristicas idénticas as do Rio Douro.
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9 Conclusdes e recomendac¢des

9.1 Conclusdes

Sendo o principal foco desta dissertagdo, responder aos objetivos, inicialmente,
propostos foi necessario analisar o Rio Douro em geral. Da anélise do Rio Douro foi
possivel concluir que este se divide em trogos navegaveis, apresentando cada trogo
carateristicas diferentes e especificas. Assim sendo, € uma vez que o Rio Douro
apresenta uma extensdo de cerca de 200 km, numa primeira fase, optou-se por
determinar os elementos que a area em estudo contém por forma a efetuar uma analise
mais pormenorizada, apresentando no final uma metodologia que podera ser utilizada
para analisar as restantes areas do Rio Douro. (Capitulo 2.2.2.1)

Considerando a analise efetuada foi possivel concluir que o tragado natural do
Rio Douro € bastante sinuoso apresentando alteragdes bruscas das margens e fundos.
Estas alteragdes combinadas com os caudais turbinados e os caudais dos afluentes, do
Rio Douro, geram ao longo do canal correntes variaveis em intensidade e diregdo. A
intensidade da corrente tende a diminuir com o aumento da distancia a eclusa.

A constituigdo das margens ao longo do trogo em estudo cria, por vezes,
dificuldades na identificacdo das ajudas a navegagdo, devido ao contraste existente entre
as cores usadas nas ajudas a navegagdo e as cores existentes nas margens. Nesta
situacdo, uma medida a ser tomada sera adotar cores fluorescentes nas marcas de ajudas
a navegacao, o que facilita a identificagdo das mesmas.

Devido a inexisténcia de dados meteorologicos e de dados relativos as correntes,
sentidas nos diferentes periodos de estiagem das eclusas, nfo ¢ possivel concluir com
exatiddo os valores precisos. Posto isto, serd necessario criar um modelo de previsdo
meteoroldgica para o Rio Douro e colocar correntometros, ao longo dos trogos de
navegacdo, por forma a apresentar os dados em tempo real.

Considerando as carateristicas geograficas, ambientais e operacionais da area, é
possivel transformar a Via Navegavel do Douro numa Via Navegavel durante o periodo
noturno e de visibilidade reduzida desde que sejam asseguradas as condi¢des de
seguranca. Face ao exposto, considera-se necessario implementar todas as ajudas a
navegacdo, dotar as embarcagdes de equipamentos adequados, bem como fornecer

formagao aos mestres, das respetivas embarcagdes, e certificar se estes estdo aptos.
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Analisando as recomendagdes da IALA, é possivel concluir que o sistema de
balizagem estd de acordo com a legislagdo e normas em vigor, concluindo-se que existe
a necessidade de implementar novas marcas de assinalamento nas zonas ndo assinaladas
atualmente e nas zonas ja assinaladas.

Até ao momento, as ajudas & navegacdo em uso apenas sdo utilizadas para
sinalizar o canal navegavel. Estas apresentam carateristicas diurnas, noturnas e
eletronicas ao longo de toda a drea em estudo, exceto o trogo 1, a jusante da eclusa do
Carrapatelo, devido ao facto de as ajudas a navegagdo ndo possuirem carateristicas
noturnas. (Capitulo 3.5) E possivel concluir que existe necessidade de implementar ao
longo de todo o canal novas ajudas & navegagdo, por forma a assinalar a Via Navegavel
conforme as normas da IMO, IALA e da PIANC (Capitulo 8.5). E importante referir
que na atualidade, nenhuma das facilidades portudrias esta assinalada. (Capitulo 8.3).

Analisando as amplitudes do nivel da agua nos periodos de Inverno e,
consequentemente, o aumento da corrente, € possivel concluir que as balizas se
comportam melhor em fundos rochosos e as boias em fundos aluvionares.

A partir do modelo de andlise de risco proposto e aplicado a area em estudo foi
possivel verificar quais os riscos mais determinantes para cada um dos trogos e quais as
medidas de mitigago a serem aplicadas, por forma a diminuir estes riscos para um nivel
aceitavel, ou mesmo elimina-los. O resultado desta andlise de risco encontra-se
apresentado no capitulo 7.

Analisando as carateristicas da Via Navegavel e as tipologias das embarcagdes/
navios que operam nesta via, foi proposto o Navio Projeto. Navio este, com as
carateristicas do navio com maiores dimensdes a operar atualmente na Via Navegavel.
Tendo em conta as dimensdes deste navio, foi analisada a dimensdo do canal, de acordo
com as orientagdes e recomendagdes da PIANC, IAPH, IMPA e IALA (Capitulo 8.2).
Desta analise, podemos concluir que a dimensgo do canal de navegagio corresponde as
dimensdes existentes na atualidade. sendo que em alguns trogos da drea em estudo, sera
necessario implementar ajudas a navegagdo por forma a facilitar a manobra das
embarcagdes.

Considerando as restrigdes colocadas pelas dimensdes do navio projeto, é
possivel concluir que as infraestruturas existentes na atualidade sfio suficientes,
existindo apenas a necessidade de criar ou transformar o Cais do Vimieiro (Cais
Terciario) em Cais Primdrios e a criagdio de um cais ou uma estrutura de acostagem para

embarcagdes com as carateristicas do Navio Projeto no Km 89, junto aos Barqueiros.
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Além das medidas descritas anteriormente, torna-se necessario dotar o Centro de
Controlo da Navegacfo e das Atividades Fluviais de novos sistemas de seguimento e
controlo, conforme apresentado no Capitulo 8.4. Sera necessario adotar por exemplo um
sistema de Inland AlS, por forma a efetuar um seguimento € controlo com maior rigor €
exatiddo. Este seguimento também serda efetuado com o objetivo de aumentar a
seguranga da navegacdo e diminuir o tempo de resposta a situagdes de emergéncia.

Analisando o sistema de comunicagdes VHF e respetivo plano de comunicagdes
¢ possivel concluir que este ndo prevé a utilizacdo de bandas de frequéncia reservadas
para a utilizagdo de sistemas AIS.

Da analise da configuragdo do canal ¢ possivel concluir que 10 marcas de
assinalamento encontram-se deslocalizadas, sendo necessério proceder a sua remogéo.

De acordo com as normas e regulamentos da IMO, IALA e PIANC, referentes
ao assinalamento de Vias Navegaveis, ¢ possivel concluir que existe a necessidade de
alterar as carateristicas de 63 marcas de assinalamento, existentes na atualidade,
implementar mais 291 marcas, sendo 222 para assinalamento do canal de navegagéo e
65 para assinalamento de zonas de estacionamento

Nas ajudas relativas a informagdo dos navegantes sdo propostos 6 painéis de
informagdo, de modo a permitir a monitorizagdo das embarcagdes e a disponibilizagio

da informag&o do caudal.

9.2 Projetos futuros
No ambito deste estudo sugerem-se algumas linhas de ag@o para trabalhos
futuros, sendo estas as seguintes:
1. Implementagdo da metodologia proposta nas restantes albufeiras do Rio
Douro ou noutros rios;
2. Implementagdo de um sistema Inland AIS para o Rio Douro;
3. Andlise e proposta de alteragdes a legislagdo nacional aplicavel a navegagio
em aguas interiores;
4. Criagdo de uma base de dados sobre acidentes maritimos e respetivas causas,
fundamentando com a criagdo de uma camada de informagdo geografica;
5. Analise e apresentagdo de um sistema de balizagem com carateristicas

especificas para rios de grande amplitude de caudal;
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Anexos

Anexo A - Altura livre sob as pontes e viadutos do Douro

Tabela XLV - Altura livre sob as pontes e viadutos do Douro

Altura Minima Livre

Cota Maxima Navegavel

Cota Banzo
OBRA inferior da
Obra (m) Periodo Periodo de Periodo de Periodo de
de cheias estiagem cheias estiagem
(preia-mar de
3,5m) 8,3 m
Ponte D.Luis IK: 2) b) b) {betvemenan
de 0,2m)
11,6m
Passa_gem sob a (baixa-mar
porta jusante da 13.0 6 b) s de 0,2m)
eclusa de ’ ‘
12,8m
Crestuma
Viaduto sobre
eclusa de 21,8 13,2 13,2 8,6 L
Crestuma
Ponte metahc.:a de 31,5 13,7 133 17,8 18,3
Entre-os-Rios
Muro Mascara da
eclusa do 28,9 17,9 13,2 1 15,7
Carrapatelo
Viaduto sobre
eclusa do 54 46,5 46,5 7,5 75
Carrapatelo
Ponte de
Mosteird 53.9¢) 46,5 46,5 T4¢) 7:4¢)
Muro Méscara da 50.6 52,5 46,5 7,1 13,1
eclusa da Régua
Viaduto so!:re 81,0 73,5 73,5 e 7,5
eclusa da Régua
Ponte 'estr~ada do 84,3 74 73,5 10,3 10,8
Pinhdo
Muro méscara da 90,5 83,4 73,5 7,1 17
eclusa da Valeira
Viaduto da 'eclusa 112,6 105 105 7,6 7,6
da Valeira
Ponte da 112,4 105,7 105 6,7 7,4
Ferradosa
Muro Maéscara da 116 108,3 105 L7 11
eclusa do
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Pocinho

Viaduto sobre

eclusa do 136,7 125,5 125,5 11,2 11,2
Pocinho

Fonteals Barca 137,6 127,4 125,5 10,2 12,1
de Alva

Fonte: Roteiro da Via Navegavel do Douro

Nota:

a) Zona sujeira a marés. A cheia de 1962 atingiu na ponta da cheia a cota 8.5,

nivel muito superior a0 maximo navegavel.

b) Zona sujeita a marés. Consultar a tabela de marés para o Porto de Leixdes.
¢) Valor valido para um canal com 30 metros de largura com o eixo sob o fecho
do arco. A altura livre mesmo no fecho é de 7,6.

158




Anexo B — Infraestruturas portuarias

Caracterizacio das infraestruturas

EM POSTOS DE ACOSTAGEM EM CAIS CONTINUOa (gravidade ou estacas)

EM CAIS DE GRAVIDADE:

il e
([E====))B))=

EM CAIS DE ESTACAS:

SRR LR R TR LR

- - - ' gt b S ]
[” Classe B > [[[ Classe B >
-
=
i L %
Figura 30 — Tipologia das Infraestruturas — Postos de acostagem em cais continuo

[T
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EM POSTOS DE ACOSTAGEM COM DUQUE D'ALBAY

LU L L
e o e e e

—A—<t[D—<a[>—<[ >

Classe A Classe A

| [ Jemefomec[] > e

WWWWWWWWWWWWWW%:iA
Tore > Ga>s L

Figura 31 — Tipologia das Infraestruturas — Postos de acostagem com duque D’ Alba.

EM PASSADICOS FLUTUANTES:
(acostagem transversal)

IIIII Illlllllllllllllfllll II]II’IIIII]I]III'I[II] I|I
:

Ex.: 6 embarcagbes <8m
4 embarcacdes >8m

ou
6 embarcacdes <8m
2 embarcacdes >8m
2 navios Classe A

-—.@; Ex.: 20 embarcagbes <8m
1 embarcagao >8m
Figura 32 — Tipologia das Infraestruturas — Postos de acostagem em passadigos

flutuantes.
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EM PONTAO FLUTUANTE:
acostagem longitudina

Bl

Ex.: 4 embarcacbes <8m

-2 8 embarcagbes <8m
6 embarcag¢des >8m
ou
1 navio Classe A
8 embarcacdes <8m
5 embarcacgdes >8m

5 embarcagdes >8m
ou

6 embarcagdes <8m

3 embarcagdes >8m
1 navio Classe A

@ Ex_: 6 embarcacdes <8m

Figura 33 - Tipologia das Infraestruturas — Postos de acostagem em pontdo flutuante

As figuras acima apresentadas foram elaboradas pela CONSULMAR no ambito

do Estudo de Desenvolvimento da Navegabilidade no Rio Douro.

161



Infraestruturas da area em estudo

tudo

.

aria na area em €s

Tabela XL VI — Carateristicas da atividade portu
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Diagramas das infraestruturas de estacionamento

Anexo C - Assinalamento Maritimo

De acordo com o DL n® 344-A/98, de 6 de Novembro, a via navegavel é
sinalizada de acordo com o capitulo 111 do mesmo DL, ou seja:

Artigo 47 — Sinalizagdo da Via

1. Tendo em vista a seguranca da navegag¢do de embarcagdes, designadamente
daquelas com dimensées da ordem das referidas no artigo 67°, existe um sistema de
sinalizagdo e balizagem da via navegadvel constituido atualmente por boias, de acordo
com as normas internacionais, sendo que as boias vermelhas, que assinalam os limites
navegaveis do lado da margem direita, possuem refletores de radar retangulares e as
verdes, que assinalam o limite da via do lado da margem esquerda, refletores de radar
pontiagudos.

2. Além da sinalizagdo no leito do rio, deverd haver marcas e painéis com
indicagdes complementares colocadas na margem.

3. As embarcagdes de reduzido calado poderdo navegar para além dos limites
sinalizados do canal navegavel, embora o devam fazer com precaugdo e sob sua inteira
responsabilidade.

4. O Anexo V do presente Regulamento, que dele faz parte integrante, define os
sinais de interdi¢do, obrigagdo, restri¢do, recomendacdo e de indicagdo, assim como os
sinais auxiliares da via navegavel.

Artigo 48 — Sinalizagdo das Pontes

1. 4 sinaliza¢do sob as pontes é feita por meio de placas onde se encontram
representados losangos divididos verticalmente em duas metades, uma branca e outra
verde ou vermelha.

2. No caso de os losangos brancos e verdes, as partes coloridas a verde
apontam uma para a outra, para indicarem que o intervalo entre elas é o recomenddvel
para a navegacdo.

3. No caso dos losangos brancos e vermelhos, as partes brancas apontam uma
para a outra, para indicarem o unico vdo em que é permitida a navegagdo no sentido

il

em que a embarcacdo se movimenta.'

Anexo V

164



Sinais de interdi¢do, obrigagdo, restri¢do, recomendagdo, indicagdo e
auxiliares.
A. Sinais de Interdigdo:
1. Proibi¢do de passar
Proibi¢do de cruzar e ultrapassar
Proibicao de estacionar
Proibi¢do de ancorar
Proibi¢do de amarrar a margem

Proibigdo de virar

NS L A W N

Proibigdo de passar para além do espago indicado

B. Sinais de obrigagdo
1. Obrigagdo de tomar a dire¢do indicada
2. Obrigagdo de se dirigir para o lado do canal indicado
3. Obrigagdo de tomar o lado do canal indicado BB/EB.
4. Obrigagdo de ndo ultrapassar a velocidade indicada

5. Obrigagdo de observar uma vigildncia particular

C. Sinais de restri¢do
1. A profundidade é limitada
2. A altura livre acima da linha de dgua e limitada
3. A largura da passagem ou do canal é limitada

4. O canal esta afastado da margem... (o numero assinalado em metros).

D. Sinais de recomendagdo
1. Passagem recomendada
2. Manter-se no espago indicado

3. Recomendagdo para se dirigir no sentido da flecha

E. Sinais de indica¢do
1. Autorizagdo para passar
2. Barragem
3. Autorizagdo para estacionar

4. Autorizag¢do para ancorar
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5. Autorizagdo para amarrar a margem
6. Area de viragem
7. Vias afluentes

8. Fim de uma proibi¢dao

F. Sinais auxiliares
1. Paragem a... metros

2. Barca a... metros
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Quadro 1

A. Sinais de interdigdo

1. Proibigdo de passar

Placas

Luzes vermelhas

. -

Bandeiras vermelhas

2. Proibido de cruzar ou ultrapassar

3. Proibido de estacionar ao lado da via de ancorar e amarrar 8 margem onde o

sinal esteja colocado

4. Proibigéo de ancorar
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5. Proibigdo de amarrar & margem

)

6. Proibi¢do de virar

Quadro 11
B. Sinais de obrigacio

1. Obrigagdo de tomar a diregdo indicada

e
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2. Obrigac¢do de se dirigir para o lado do canal indicado

3. Obrigagio de tomar o lado do canal indicado BB/EB

it

4. Obrigagdo de ndo ultrapassar a velocidade indicada em Km/h

5. Obrigagdo de observar uma vigilancia particular

]
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Quadro 111

C. Sinais de restricio

1. A profundidade ¢ limitada

2. A altura livre acimado plano de dgua é limitada

3. A largura da passagem ou do canal € limitada

4. O canal estd afastado da margem (direita ou esquerda) ... O nimero
assinalado em metros (o n° assinalado no sinal indica, em metros, a distancia

a margem, a qual convém que as embarcagdes se mantenham)

-
o

170



Quadro IV

D. Sinais de recomendacio
1. Passagem recomendada

a. Nos dois sentidos

b. Somente no sentido indicado (sendo proibida a passagem no sentido
inverso)

2. Recomendag@o para se manter no espago indicado
[
I I
I I

3. Recomendagdes para se dirigir no sentido da flecha

e
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Quadro V
E. Sinais de indicacio

1. Autorizagdo para passar (sinal geral)

.ou..ou.

2. Barragem

3. Autorizagdo de estacionar do lado da via onde o sinal esteja colocado (=de

ancora ¢ de amarrar @ margem)

4. Autorizagio de ancorar do lado da via onde o sinal esteja colocado

5. Autorizag¢do de amarrar a margem do lado da via onde o sinal esteja colocado
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6. Area de virar

7. Vias afluentes (As vias encontradas sdo afluentes das vias seguidas)

8. Fim de uma proibig¢@o ou de uma obrigagéo valida para um s6 sentido de
navegacdo ou fim de uma restrigdo
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Quadro VI

F. Sinais Auxiliares

Os sinais principais indicados nos quadros I, II, III, IV e V podem ser
complementados pelos sinais auxiliares seguintes:
1. Tabuletas indicando a distdncia a qual intervém a prescricdo ou a

particularidade indicada pelo sinal principal.

Exemplos:
I 1000 I

Paragem a 1000 m

1500

Barca a 1500 m

2. Flechas indicando a direg@o do sector ao qual se aplica o sinal principal.
As flechas ndo devem de ser necessariamente brancas e podem ser opostas

ao lado ou pro baixo do sinal principal.

Exemplos:
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Autorizagao de estacionar

Proibicao de estacionar ( até 1000m )
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Anexo D — Outras ajudas & navegacio

Plano de comunica¢ées em VHF na Faixa de 156-174 MHZ para a Via Navegavel

do Douro
e R R T R T R
01 Navio-Terra
03 Pescas
04 Navio-Terra
05 Navio-Terra b)
08 Navio-Terra b)
11 Navio-Terra a)
12 Chamada comum de Porto Utilizago prevista
até 31 Jan 99
13 Seguranga de Navegacgio
14 Pilotagem
15 Comunicagdes internas de Navio b)
16 Chamada, Socorro e Seguranga c)
17 Comunicagdes internas de Navio b)
18 Administragdo Portudria
19 Autoridade Maritima
21 Brigadas fiscalizagdo da G.N.R
23 Correspondéncia publica
24 Correspondéncia publica
25 Correspondéncia publica
26 Correspondéncia publica
27 Correspondéncia publica
28 Correspondéncia publica
61 Controlo da Navega¢do
62 Clubes Nauticos e marinas
67 Operagdes de Salvamento
68 Administragfo portudria
69 Reboques b)
70 Chamada d)
74 Terminais petroliferos
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79

Operagdes portudrias

80 Operagdes portudrias

83 Correspondéncia publica
85 Correspondéncia publica
86 Correspondéncia publica
87 Correspondéncia publica
88 Correspondéncia piiblica

a)
b)
c)

d)

Fonte: Decreto-lei N°. 344-A/98 de 6 de Novembro

Nota:

S6 devera ser utilizado em comunicag¢des com estagdes oficiais.

Comunicagdes neste canal autorizadas apenas com poténcia maxima de 01 watt.
Ap6s 31 de Janeiro de 1999 deve ser utilizado exclusivamente para trafego de
SOCOITO € seguranga.

Canal para chamada digital, incluindo socorro e seguranga, sendo de utilizagio
obrigatdria a partir de 01 de Fevereiro de 1999.
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Posicionamento das antenas VHF e respetiva cobertura

S o
L
Y s A

Figura 36 — Posicionamento das antenas VHF e respetiva cobertura
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Caudais médios

Tabela XLVIII — Distribuigdo dos caudais médios didrios debitados pelas barragens.

Barragem
Caudal médio diario (m*/s) até:

Carrapatelo Régua
400 74% 75%
500 79% 81%
600 83% 84%
700 87% 87%
800 89% 89%
900 91% 91%
1000 92% 92%
3000 99% 99%
5000 100% 100%

Tabela XLIX — Distribui¢do dos caudais médios didrios debitados pelas barragens de Dezembro

a Fevereiro.

Caudal médio didrio (m*/s) Barragem
superior a: Carrapatelo Régua
400 44% 43%
500 40% 39%
600 37% 37%
700 33% 32%
800 29% 28%
900 26% 24%
1000 22% 21%
3000 4%, 3%
5000 1% 1%
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Tabela L — Distribuigdo dos caudais médios didrios debitados pelas barragens de Margo a

Novembro.

Caudal médio diario (m*/s) Barragem
superor a: Carrapatelo Régua
400 20% 19%
500 14% 13%
600 10% 9%
700 6% 6%
800 5% 5%
900 4% 3%
1000 3% 3%
3000 1% 0%
5000 0% 0%
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Curvas de regolfo
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Distancia a origom (m)

Figura 41 — Curva de regolfo da albufeira de Crestuma
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Distancia a origem (m)

Figura 42 — Curva de regolfo da albufeira de Carrapatelo



Eclusas

Figura 44 — Inexisténcia de defensas no interior e entrada das caldeiras das eclusas.
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Figura 45 — Estanqueidade das portas da caldeira com degradagio
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Troco 1

Anexo H — Delimitaciio do canal

Carateristicas das secgdes e parimetros das curvas

Tabela LVI — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 1

Trogo 1-1 116,5 700 Inicio do Estudo — 1* Guinada
Trogo 1-2 89 500 2" Guinada

Trogo 1-3 75 700 3? Guinada

Trogo 1-4 99 500 4* Guinada

Trogo 1-5 1215 500 5* Guinada

Trogo 1-6 126 750 6* Guinada

Trogo 1-7 107 700 7% Guinada

Trogo 1-8 86 600 8% Guinada

Trogo 1-9 107.5 500 9" Guinada

Trogo 1-10 45 500 Aproximagéo a Eclusa

Tabela LVII — Parametros das curvas do canal do trogo 1

Trogo I-1 | 116,5 | 27,5° | dpex | 3,50 | 2795 | 11,7 | 1.1 54,6 1173

Trogo1-2 | 089 | 14° | Cutoff | 3,53 | 281,9 | 5.9 0,5 488 59,2
Trogo 1-3 075 | 24° | Curoff | 4.86 | 3881 | 7.4 0,7 50,3 73,7
Trogo 1-4 | 099 | 225° | Cutoff | 467 | 3729 | 7.2 0,7 50,1 71,9
Trogo 1-5 | 1215 | 4,5 | dngle | NA | NA | NA | NaA NA NA
Trogo 1-6 126 19° | Cutoff | 4,20 | 3354 | 638 0,6 49,7 67,5
Trogo 1-7 107 21° | Cutoff | 4,47 | 356,7 | 7,0 0,6 49,9 70,2
Trogo 1-8 | 086 | 21,5° | Cutoff | 4,53 | 3620 | 7.1 0,6 50,0 70,8
Trogo 1-9 | 107,5 | 62.5° | Circle | 10 | 798,5 | 9,3 0.8 527 93,3
Trogo 1-10 | 045 2° | Angle | NA | NA | NA | NA NA NA
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Az. — Azimute verdadeiro

Gui. — Guinada em graus

Tipo de curva - de acordo com o manual “Hydraulic Design of Deep-Draft Navigation

Projects” (US Army Coprs of Engineers, 2006)

R - curvatura da guinada

R/L —racio raio da curvatura da guinada e comprimento do navio projeto (L)

W — Largura do canal

AW — incremento da largura do canal
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Trogo 2

Carateristicas das sec¢des e parimetros das curvas

Tabela LVIII — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 2 — Parte |

Trogo 2-1 Afastamento da Eclusa-

47

500

1? Guinada
Trogo 2-2 86 1500 2" Guinada
Trogo 2-3 24 1000 3* Guinada
Trogo 2-4 52 700 4" Guinada
Trogo 2-5 62 1000 5% Guinada
Trog¢o 2-6 68 700 6? Guinada
Trogo 2-7 92 800 7* Guinada
Trogo 2-8 138 1700 8" Guinada
Trogo 2-9 84 1300 9* Guinada

Tabela LIX — Parametros das curvas do canal do trogo 2 — Parte |

Trogo 2-1 47 39 Cutoff 7,80 | 622.8 75 0,7 504 74,6
Trogo 2-2 86 62 Circle 10,00 | 798,5 | 18,5 1,7 111,2 1851
Trogo 2-3 24 28 Apex 5,60 | 4472 | 149 1.4 107,6 149,3
Trogo 2-4 52 10 Cutoff 3,00 | 2396 | 10,0 0,9 102,7 99,5

Trogo 2-5 62 6 Angle NA NA NA NA NA NA

Trogo 2-6 68 24 Cutoff 4,86 | 388,1 | 14,7 1.3 107,4 1474
Trogo 2-7 92 46 Curved 9,20 7346 | 14.9 1.4 107.,6 1493
Trogo 2-8 138 54 Circle 10,00 | 798,5 | 16,1 1,5 108,8 161,2
Trogo 2-9 84 26 Apex 5,20 | 4152 14,9 1.4 107,6 149.3
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Tabela LX — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 2 — Parte 2

Trogo 2-10 110 600 10°Guinada
Trogo 2-11 90 1400 11*Guinada
Trogo 2-12 73 600 12°Guinada
Trogo 2-13 59 1200 13*°Guinada
Trogo 2-14 73,5 800 14*Guinada
Trogo 2-15 91 600 15°Guinada
Trogo 2-16 59 700 16*Guinada
Trogo 2-17 40 800 17°Guinada
Trogo 2-18 87 1500 18°Guinada

Tabela LXI1 — Parametros das curvas do canal do trogo 2 — Parte 2

Trog¢o 2-10 | 110 20 Cutoff 4,33 | 346,0 | 13,8 13 106,5 137.8
Trogo 2-11 90 17 Cutoff 393 | 3138 | 129 12 105.6 129,1
Trogo 2-12 73 14 Cutoff 353 2819 | 11,8 13 104,5 1184
Trogo 2-13 59 14,5 Cutoff 3,60 | 287,5 | 12,0 1,1 104,7 120,2
Trogo 2-14 | 73,5 1755 Cutoff 4,00 | 3194 | 13,1 1,2 105.8 130,6
Trogo 2-15 91 32 Apex 6,40 | 511,0 | 14,9 1.4 107.6 149.3
Troco 2-16 59 19 Cutoff 4,20 | 3354 | 13,5 1.2 106,2 135,0
Trogo 2-17 40 47 Curved 9,40 750,6 | 14,9 1,4 107,6 1493
Trogo 2-18 87 30 Cutoff 6,00 | 479,1 | 14,9 1.4 107,6 1493
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Tabela LXII — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 2 — Parte 3

Trogo 2-19 57 1200 19"Guinada
Trogo 2-20 77 1400 20°Guinada
Trogo 2-21 40 1000 21*Guinada
Trogo 2-22 90 600 22*Guinada
Trogo 2-23 135,5 600 23°Guinada
Trogo 2-24 73 600 24*Guinada
Trogo 2-25 34 1400 25*Guinada
Trogo 2-26 68 500 26"Guinada
Trogo 2-27 97 850 27*Guinada
Trogo 2-28 116 700 28Guinada

Tabela LXIII — Parametros das curvas do canal do trogo 2 — Parte 3

T

rogo2-19 | 57 20 Cutoff | 433 | 3458 | 13,8 13 106,5 137,9
Trogo 2-20 | 77 37 | curved | 740 | 5909 | 149 1,4 107,6 1493
Trogo 2-21 40 50 Circle | 10,00 | 798,5 | 14,9 1,4 107,6 149.3
Trogo 2-22 90 | 45,5 | Curved | 8,10 | 6468 | 168 1,5 109,5 167,7

Trogo 2-23 | 1355 | 62,5 | Circle | 10,00 | 7985 | 18,7 1,7 111.4 186,6
Trogo 2-24 | 73 39 | Curved | 7,80 | 6228 | 14,9 1,4 107,6 149,3
Trogo 2-25 | 34 34 Apex 6,80 | 5430 | 14,9 1,4 107,6 149,3
Trogo 2-26 68 29 Apex 5,80 | 463,1 | 14,9 1,4 107,6 149,3
Trogo 2-27 97 19 Cutoff | 4,20 | 3354 | 13,5 12 106,2 135,0
Trogo 2-28 | 116 7 Angle NA NA | NA NA NA NA
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Tabela LXIV — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 2 — Parte 4

Trogo 2-29 123 500 29*Guinada
Trogo 2-30 104 500 30*Guinada
Trogo 2-31 75 1000 31*Guinada
Trogo 2-32 88 700 32°Guinada
Trogo 2-33 109 650 33*Guinada
Trogo 2-34 80 400 34*Guinada
Trogo 2-35 51 350 35*Guinada
Trogo 2-36 24 650 36°Guinada
Trogo 2-37 0 450 37*Guinada
Trogo 2-38 347 500 38*Guinada
Trogo 2-39 7 350 37*Guinada
Trogo 2-40 53 500 40°Guinada
Trogo 2-41 80 600 41°Guinada
Trogo 2-42 10 1200 Guinada para Trogo 3

Tabela LXV — Pardmetros das curvas do canal do trogo 2 — Parte 4

Trogo 2-29 123 19 Cutoff 420 | 3354 | 13,5 1,2 56,4 1350

Trogo 2-30 104 29 Apex 5,80 | 463,1 | 14,9 1,4 57,8 149,3
Trogo 2-31 75 13 Cutoff 340 | 2715 | 114 1,0 104,1 114,1
Trogo 2-32 88 21 Cutoff 4,47 356,7 14,0 1,3 106.7 140,3
Trogo 2-33 109 29 Apex 5,80 | 463,1 14,9 1,4 107,6 149,3
Trogo 2-34 80 29 Apex 5,80 463,1 14,9 1,4 57,8 149.3
Trogo 2-35 51 27 Apex 5,40 | 431,2 | 149 1.4 57,8 149.3
Trogo 2-36 24 24 Cutoff 4,86 | 388,1 | 14,7 1.3 57,6 1474
Trogo 2-37 0 13 Cutoff 340 | 271,5 | 114 1,0 54,3 114,1
Trogo 2-38 347 20 Cutoff 4,33 346,0 | 13,8 1,3 106,5 137,8
Trogo 2-39 7 46 Curved 9,20 | 734,6 | 149 14 107,6 149,3
Trogo 2-40 53 27 Apex 5,40 | 431,2 | 149 1.4 107.6 149.3
Trogo 2-41 80 70 Circle 10,00 | 798,5 | 20,9 1,9 113,6 209,0
Trogo 2-42 10 20 Cutoff 4,33 346,0 | 13,8 1.3 106.5 137,8
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Trogo 3

Carateristicas das sec¢des e parimetros das curvas

Tabela LXVI — Carateristicas das secgdes do canal do trogo 3 — Parte 1

Trogo 3-1 030 900 Inicio do trogo 3- 1* Guinada
Trogo 3-2 015 1100 2% Guinada
Trogo 3-3 043 500 3* Guinada
Trogo 3-4 084,5 1200 4 Guinada
Trogo 3-5 067,5 500 5" Guinada
Trogo 3-6 112 1200 6 Guinada
Trogo 3-7 095 900 7* Guinada
Trogo 3-8 105 900 8" Guinada
Trogo 3-9 119 650 9" Guinada
Trogo 3-10 099 700 10* Guinada

Tabela LXVII — Pardmetros das curvas do canal do trogo 3 — Parte 1

Trogo 3-1 Cutoff

Trogo 3-2 015 24° | Cutoff | 4,86 | 388,1 | 14,7 1,3 1074 147.4
Trogo 3-3 043 | 41,5 | Curved | 8,30 | 662,8 | 14,9 1,4 107.,6 149.3
Trogo 3-4 | 084,5 17 Cutoff | 3,93 | 313,8 | 12,9 1,2 105.6 129,1
Trogo 3-5 | 067,5 | 44,5 | Curved | 8,90 | 710,7 | 14,9 1.4 107,6 1493
Trogo 3-6 112 17° | Cutoff | 3,93 | 314,1 | 12,9 1,2 105,6 1290
Trogo 3-7 095 10° Cutoff | 3,00 | 239,6 | 10,0 0,9 102,7 99,5
Trogo 3-8 105 14° | Cutoff | 3,52 | 281,1 | 11,9 11 104,6 118,7
Trogo 3-9 119 20° | Cutoff | 4,33 | 346,0 | 13,8 1,3 106,5 137,8
Trogo 3-10 | 099 34° Apex 6,80 | 543,0 | 14,9 1.4 107,6 149,3
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Tabela LXVIII — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 3 — Parte 2

Trogo 3-11 133 900 11* Guinada
Trogo 3-12 108 700 12 Guinada
Trogo 3-13 047 900 13* Guinada
Trogo 3-14 013 1350 14* Guinada
Trogo 3-15 065 950 15* Guinada
Trogo 3-16 094 900 16" Guinada
Trogo 3-17 115 1000 17* Guinada
Trogo 3-18 146 750 Guinada para trogo 4

Tabela LXIX — Parametros das curvas do canal do trogo 3 — Parte 2

Trogo 3-11 133 25° | Cutoff | 5,00 | 399,3 | 14,9 1.4 107,6 1493
Trogo 3-12 | 108 61° | Circle | 7,64 | 610,0 | 23,8 2,2 116,5 2384
Trogo 3-13 | 047 34° Apex 6,80 | 543,0 | 149 1,4 107,6 149,3
Trogo 3-14 | 013 52° | Circle | 6,51 | 520,0 | 23,8 2.2 116,5 2384
Trogo 3-15 | 065 29° Apex 5,80 | 463,1 | 149 1.4 107,6 1493
Trogo 3-16 | 094 21° | Cutoff | 4,47 | 356,7 | 14,0 1,3 106,7 140,3
Trogo 3-17 115 31° Apex 6.20 | 4951 | 7.5 0,7 50,4 74,6
Trogo 3-18 146 29° Apex 5,80 | 463,1 | 7.5 0,7 50,4 74,6
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Trogo 4

Carateristicas das sec¢des e parametros das curvas

Tabela LXX — Carateristicas das sec¢des do canal do trogo 4

Trogo 4-1 117 900 Inicio do trogo 4 — 1* Guinada
Trogo 4-2 85 1200 2* Guinada

Trogo 4-3 101 1400 3" Guinada

Trogo 4-4 112 1000 4" Guinada

Trogo 4-5 124 700 5% Guinada

Trogo 4-6 112 300 Aproximagdo a eclusa

Tabela LXXI — Parametros das curvas do canal do trogo 4

Trogo4-1 | 117 | 32° | Apex | 6,40 | 511,0 | 7.5 0,7 50,4 74,6
Trogo 4-2 | 085 16° Cutoff 3,80 | 3034 | 6,3 0,6 492 62,8
Trogo 4-3 | 101 i Cutoff | 3,13 | 250,2 | 5,2 0,5 48.1 52,4
Trogo 4-4 | 112 §2° Cutoff | 3,27 | 2609 | 5,5 0,5 48.4 54,8
Trogo 4-5 | 124 128 Cutoff | 3,27 | 2609 | 5,5 0,5 48,4 54,8
Trogo 4-6 112 NA NAO NA NA NA NA NA NA
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Anexo I — Ajudas a navegacio

Trog¢o 1 — Enfiamentos

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 1 (116,5)

Channel Length (C): 700 Meters
Channel Width (W): 43 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 140 Meters
Distance between Towers (R): 60 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 14 Candela
Front Dayboard Height: 1,6 Meters
Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela
Rear Dayboard Height: 1,6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8,4 Meters
Channel Segment ——————————= >
} n - .-~ Front Rear
o s S e B B = -~ Tower Tower
: W=42,9m ® e
C=700 m M=140 m [ R=60 m |

Final Channel Layout

Optional Daytime Light

1.6 m

84m
Rear Tower
Optional Daytime Light
=3 o]
1,6m
56m e, S
4m
MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 2 (089)

Final Channel Layout

Channel Length (C): 500 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 100 Meters

Distance between Towers (R): 30 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 7.8 Meters

Channel Segment —————————~ ..

l P _-~" Front Rear
.. | S - o7 Tower Tower
: W=429m ® ®

C=500 m M=100 m | R=30m I

Final Channel Layout

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 3 (075)

Channel Length (C): 660 Meters

Channel Width (W) 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 132 Meters

Distance between Towers (R): 53 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 30 Candela

Front Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela

Rear Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 8.3 Meters

Channel Segment ————= i

J e - L+~ Front Rear
S I o e E L e ey et D S (G Lt e e 2% ,/' Tower Tower
E W=42.9m ‘,—' @ [ ]

C=660 m M=132m { R=53m |

+—o©
i Optional Daytime Light
1.6 m
7.8m
Rear Tower
& Optional Daytime Light
1.6m
56m ¥
4m
MHW
Front Tower
1,6m
83m
Rear Tower
Optional Daytime Light
= o
16m
56m l
4m
‘ MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 4 (099)

Final Channel Layout

Channel Length (C): 400 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 80 Meters

Distance between Towers (R): 19 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 5.6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela

Rear Dayboard Height: 16 Meters

Range Rear Light Height (Night): 7.5 Meters

Channel Segment ————={ -

J Ny 2 -~ Front Rear
et b e RS LY CEE (EEES LR - -7 Tower Tower
: W=429m L] ®

C=400 m M=80 m | R=19m |

Final Channel Layout

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 5 (121,5)

Channel Length (C): 500 Meters

Channel Width (W) 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 100 Meters

Distance between Towers (R): 30 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 7.8 Meters

Channel Segment ————————={ L

} I = L+ Front Rear
T h Lt Lt i b oottt ki ottt et =% /“ Tower Tower
i W=429m /.' @ e

C=500 m M=100 m | R=30 m I

0
"t Optional Daytime Light
1.6m
75m
Rear Tower
£ Optional Daytime Light
16m
56m _r
4m
MHW
Front Tower
Optional Daytime Light
1.6m
78m
Rear Tower
Chr Optional Daytime Light
i O —
1.6m
56m .
4m
MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 6 (126)

Channel Length (C): 500

Channel Width (W): 43

Distance Near End/Front Twr (M): 100
Distance between Towers (R): 30
Range Front Light Intensity (Night): 20
Front Dayboard Height: 1,6

Range Front Light Height (Night): 56
Range Rear Light Intensity (Night): 30
Rear Dayboard Height: 1.6

Range Rear Light Height (Night): 7.8

Channel Segment ————————={ o

Meters
Meters

Meters
Meters

Candela
Meters
Meters

Candela
Meters
Meters

J 2 4 .-~ Front Rear
| SR T i 7 Tower Tower
: w=429m Py ) e
C=500 m M=100 m | R=30 m ]
Final Channel Layout
Final Leading Line Configuration
Leading Line Name: Cardia 7 (107)
Channel Length (C): 450 Meters
Channel Width (W): 43 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 80 Meters
Distance between Towers (R): 24 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5.6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela
Rear Dayboard Height: 1,6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.7 Meters
Channel Segment ——————= L
J I g ,+*" Front Rear
- P | | S O ———— s o Tower Tower
i W=42,9 m o e
C=450 m M=90 m | R=24m |

Final Channel Layout

MHW

Optional Daytime Light

iy
7 Optional Daytime Light
1.6m
7.8m
Rear Tower
&+ Optional Daytime Light
P —
1.6m
56m ..
4m
Front Tower
1.6m
7.7m
Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
1.6m
56m 1
4m

Front Tower

MHW
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 8 (086)

Channel Length (C): 550 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 110 Meters

Distance between Towers (R): 36 Meters.
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela

Rear Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 8,0 Meters

Channel Segment ———————==]

Final Channel Layout

J A7 L~ Front Rear
I R e e e e rva el . il L Tower Tower
: W=42,9 m ® e

C=550 m M=110 m l R=36 m I

Final Channel Layout

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 9 (107,5)

Channel Length (C): 450 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 20 Meters

Distance between Towers (R): 24 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): o s Meters

Channel Segment ————= .

1 1 355 L~ Front Rear
R e B e e B e SN S et " Tower Tower
: W=42,9 m ® ®

C=450 m M=90 m | R=24 m |

¥ —
' Optional Daytime Light
1,6m
8m
Rear Tower
# Optional Daytime Light
F g —— o et
16m
56m -
4m
MHW
Front Tower
g mm—
"t Optional Daytime Light
1,6 m
7.7m
Rear Tower
;" Optional Daytime Light
= [e) e
1.6m
56m —t
4m
MHW
Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Cardia 10 (045)

Channel Length (C): 350 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 70 Meters

Distance between Towers (R): 14 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 20 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 7.4 Meters

Channel Segment ————————= -

J i - .-~ Front Rear
ik L L L L L e et T #E L7 Tower Tower
.: W=42,9m e @ @

C=350 m M=70 m I R=14m I

Final Channel Layout

£7:  Optional Daytime Light

74m
Rear Tower
s Optional Daytime Light
1.6m
56m .
4m

Front Tower

MHW

240



Troco 2 — Enfiamentos

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Trogo 2 - 1 (040)

Channel Length (C): 700 Meters

Channel Width (W): a3 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 140 Meters

Distance between Towers (R): 27 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 30 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 40 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 7.4 Meters

Channel Segment —————————=1 -

J Wi - ,-*" Front Rear
R ORI - ,-" Tower Tower
! W=92,7m i ® ®

C=700 m M=140 m I =27 m I
Final Channel Layout
Final Leading Line Configuration
Leading Line Name: Trogo 2 - 2 (090)
Channel Length (C): 570 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 114 Meters
Distance between Towers (R): 18 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 30 Candela
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5.6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela
Rear Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.4 Meters
Channel Segment ——————1 .

J b ,-*" Front Rear
irrrassnsarmevmnenadosssnsenasanees i —————— - I Tower Tower
: W=92,7m ® e
[ e’ | |

C=570 m M=114 m l R=18 m I

Final Channel Layout

] o
1.6m
7.4m
Rear Tower
s Optional Daytime Light
- — O -
1.6m
56m X |
4m
MHW
Front Tower
O
it Optional Daytime Light
1.6 m
7.4m
Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
1,6m
56m A ..
4m
MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

o e
"t Optional Daytime Light
Leading Line Name: Trogo 2 - 3 (135,5)
Channel Length (C): 500 Meters
Channel Width (W): 93 Meters 1.6m
Distance Near End/Front Twr (M): 100 Meters
Distance between Towers (R): 14 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela 74m
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela
Rear Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.4 Meters Rear Tower
) Optional Daytime Light
—_—0 p—
Channel Segment ——————= L
J L b L+~ Front Rear
o e o S o B e £ ’/' Tower Tower 1,6 m
E W=92,7m i ® e
Y srsresERE R .f ___________________________________ a | | 56m .
C=500 m M=100 m | R=14 m I 4m
Final Channel Layout i MHW
Front Tower
Final Leading Line Configuration &
% Optional Daytime Light
Leading Line Name: Trogo 2 -4 (073)
Channel Length (C): 500 Meters
Channel Width (W) a3 Meters 1.6m
Distance Near End/Front Twr (M): 100 Meters ‘
Distance between Towers (R): 14 Meters
Range Front Light intensity (Night): 20 Candela 7.4m
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela
Rear Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.4 Meters Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
Channel Segment ——————— = -
1 - - L Front Rear
PR, T —————— - o Tower Tower 1,6 m
E W=927m ‘." ® e
lemmecmmmmmm e mm e .* ___________________________________ % | | 56m . .
C=500 m M=100 m | R=14m | 4m
Final Channel Layout MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Trogo 2 - 5(034)

Channel Length (C): 900 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 180 Meters
Distance between Towers (R): 45 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 50 Candela
Front Dayboard Height: 1,6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 60 Candela
Rear Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.6 Meters
Channel Segment —————— -
J L ,+*"Front Rear
e L TP S il -7 Tower Tower
! W=927m ’," ] L ]
C=900 m M=180 m I R=45m |

Final Channel Layout

T

{*  Optional Daytime Light

1.6m

18

7.6m
Rear Tower
¢~ Optional Daytime Light
1.6m
56m —
4m
MHW

Front Tower
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Trogo 3 - Enfiamentos

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Trogo 3 -1 (047)

Channel Length (C): 800 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 160 Meters
Distance between Towers (R): 35 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 40 Candela
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5.6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 50 Candela
Rear Dayboard Height: 16 Meters
Range Rear Light Height (Night): 7.5 Meters
Channel Segment ————~ -
l i - L~ Front Rear
B T e ey - " Tower Tower
: W=927m ® e
C=800 m M=160 m | R=35m I
Final Channel Layout
Final Leading Line Configuration
Leading Line Name: Trogo 3 -2 (013)
Channel Length (C): 1200 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 240 Meters
Distance between Towers (R): 80 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 100 Candela
Front Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Front Light Height (Night): 6,0 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 120 Candela
Rear Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8.7 Meters
Channel Segment ————————— o
; - - L~ Front Rear
i e e i e e ol 525 Tower Tower
E W=92,7m ‘," @ )
C=1200 m M=240 m | R=80 m |

Final Channel Layout

+——o

7 Optional Daytime Light

7.5m

Rear Tower

o Optional Daytime Light

1,6m

56m

MHW

Front Tower

+——0

% Optional Daytime Light

1
T

8,7m

Rear Tower
Optional Daytime Light

MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Trogo 3 - 3 (065)

Final Channel Layout

Channel Length (C): 700 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 140 Meters
Distance between Towers (R): 27 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 30 Candela
Front Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Front Light Height (Night): 6,0 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 40 Candela
Rear Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8,2 Meters
Channel Segment ——————=] e
J 4 _-*" Front Rear
I T e LoT Tower Tower
; W=92,7m ® ®
C=700 m M=140 m I R=27m I

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Trogo 3 - 4 (094)

Final Channel Layout

Channel Length (C): 550 Meters
Channel Width (W): 93 Meters
Distance Near End/Front Twr (M}: 110 Meters
Distance between Towers (R): 16 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela
Front Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Front Light Height (Night): 6,0 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela
Rear Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8,2 Meters
Channel Segment ————————=] ®
1 L - L~ Front Rear
i A TS S R R S S SR 2" L7 Tower Tower
i .
; W=92,7 m A ® ®
C=550 m M=110 m ] R=16 m |

T

£t Optional Daytime Light

2m

CE

82m
Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
— O —l
2m
6m N
4m
MHW
Front Tower
5 E—
<7 Optional Daytime Light
2m
82m
Rear Tower
¢~ Optional Daytime Light
2m
6m ik
4m
MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Régua 1 (115)

Channel Length (C): 750 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M) 150 Meters

Distance between Towers (R): 69 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 40 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 50 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 8,6 Meters

Channel Segment ——————= -

J A ,-* Front Rear
S S Y e S S e R S B S S, A <" Tower Tower
: W=42,9 m P P

C=750 m M=150 m ’ R=69 m I

Final Channel Layout

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Régua 2 (146)

Channel Length (C): 600 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 120 Meters

Distance between Towers (R): 44 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 30 Candela

Front Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 40 Candela

Rear Dayboard Height: 1.6 Meters

Range Rear Light Height (Night): 8.1 Meters

Channel Segment —————————= -

J oz 2= -~ Front Rear
. gy e L Tower Tower
' W=42,9m e P

C=600 m M=120 m , R=44 m l

Final Channel Layout

MHW

+——O
i Optional Daytime Light
1.6m
8.6m
Rear Tower
= Optional Daytime Light
1.6m
56m e T
4m
Front Tower
1.6m
81m
Rear Tower
¢~ Optional Daytime Light
N te) e
1,6m
56m o -
4m

Front Tower

MHW
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Trogo 4 - Enfiamentos

Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Régua 3 (117)

Channel Length (C): 600 Meters
Channel Width (W): 43 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 120 Meters
Distance between Towers (R): 44 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela
Rear Dayboard Height: 1,6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8.1 Meters
Channel Segment ——— -
J S iF 5 -~ Front Rear
e m e e e i e Tower Tower
i #
: W=42,9 m > [ ] @
C=600 m M=120 m I R=44 m I
Final Channel Layout
Final Leading Line Configuration
Leading Line Name: Régua 4 (085)
Channel Length (C): 750 Meters
Channel Width (W): 43 Meters
Distance Near End/Front Twr (M): 150 Meters
Distance between Towers (R): 69 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 40 Candela
Front Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Front Light Height (Night): 5,6 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 50 Candela
Rear Dayboard Height: 1.6 Meters
Range Rear Light Height (Night): 8,6 Meters
Channel Segment —————————=1 -
J o L+ Front Rear
s R e L e e R L L ST = -7 Tower Tower
g W=429m e ®
Hscrsepe e } ___________________________________ 2 l ’
C=750 m M=150 m [ R=69 m |

Final Channel Layout

o0

.z Optional Daytime Light

81m

Rear Tower
Optional Daytime Light

1.6m
56m T S
4m
MHW
Front Tower
. —
i Optional Daytime Light
1.6m
86m
Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
L ——0
1,6m
56m

*I.._

|—-——

MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

= o]
{3 Optional Daytime Light
Leading Line Name: Régua 5 (101)
Channel Length (C): 1400 Meters
Channel Width (W): 43 Meters 25m
Distance Near End/Front Twr (M): 280 Meters
Distance between Towers (R): 258 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 80 Candela 11,56m
Front Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Front Light Height (Night): 59 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 130 Candela
Rear Dayboard Height: 25 Meters
Range Rear Light Height (Night): 11,5 Meters Rear Tower
¢ Optional Daytime Light
R O e}
Channel Segment —————————={ g
J o L~ Front Rear
R e e S S S e 43 L Tower Tower 2m
: =42,9 m -~ [ ] L]
s sRu s s -f ___________________________________ | I | 59m .
C=1400 m M=280 m | R=258 m | 4m
Final Channel Layout MHW
Front Tower
Final Leading Line Configuration
Optional Daytime Light
Leading Line Name: Régua 6 (112) ‘
Channel Length (C): 1350 Meters
Channel Width (W): 43 Meters 21m
Distance Near End/Front Twr (M): 270 Meters I
Distance between Towers (R): 239 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 120 Candela 11,5m
Front Dayboard Height: 2,0 Meters
Range Front Light Height (Night): 6.0 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 230 Candela
Rear Dayboard Height: 2.1 Meters
Range Rear Light Height (Night): 11,5 Meters Rear Tower
;7 Optional Daytime Light
—_0 —
Channel Segment ————= @
} i _-*" Front Rear
gmmm e e e e - - L~ Tower Tower 2m
: W=42,9 m ® ®
L e eeme . } ___________________________________ . | l 6m _r
C=1350 m M=270 m I R=239m | 4m
Final Channel Layout MHW

Front Tower
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Final Leading Line Configuration

Leading Line Name: Régua 7 (124)

Channel Length (C): 550 Meters

Channel Width (W): 43 Meters

Distance Near End/Front Twr (M): 110 Meters

Distance between Towers (R): 36 Meters
Range Front Light Intensity (Night): 20 Candela

Front Dayboard Height: 1,6 Meters

Range Front Light Height (Night): 56 Meters
Range Rear Light Intensity (Night): 30 Candela

Rear Dayboard Height: 16 Meters

Range Rear Light Height (Night): 8,0 Meters

Channel Segment ———————=]

} L " Front Rear
................................................ - o7 Tower Tower
: W=42,9 m ® ®

C=550 m M=110 m | R=36 m |

Final Channel Layout

Ajudas a navegac¢io a remover (10)

Tabela LXXII - Ajudas a navegagdo a remover

+——o

it Optional Daytime Light

|
T

Rear Tower
;;  Optional Daytime Light

e

1.6m
56m . .
4m

MHW

Front Tower

41,084214 8.1427583 43 | EB | Boia 1

41,084336 $.1398175 48 | BB | Boia 1

41,134245 | -7,89298 3 EB | Baliza | 2 2
41,143426 7.8836439 5 EB | Baliza | 2 2
41,155692 7.8753103 s EB | Baliza | 2 2
41,154898 7.8496736 11 | EB |Baliza| 3 2
41,155974 7.8508744 14 | BB |Baliza| 3 s
41,148296 - 21 | EB |Baliza| 3 2
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7,8093458

41,148678

7,8099872

32

BB

Baliza

41,153569

7,8072339

34

BB

Baliza

250



16T

1| opwa OWMMME ongay | WS | s viog g9 | L& | voovbsIs- | £8580'1Y
1| oupuop el I R VN wog | @d | vs | vhssesIs | 69€980'1
| opop woN | PR | wis | wis | wze | @a | ose | caveosis- | 6LL9s0ly
1| oupuuop woN | PR [ws | wis | ez | @a | os | scisoors- | coscsoy
1| opip soN | PR |wis | wis | ez | @3 | g | vorsest's- | Lbesoly
1| opwa ogeiny | B | ws | wg viog g9 | ¢ | 79091913 | Z65L80'TY
I | ououop woN | oo | ws | ws | emea | o@g | o | ersvors | cousory
|| oypuop BN | iy | WS | wis | ezea | oad | ep | otezors- | 6999801
1| opwa woN | oh Sy | WS | ws | wmea | a3 | oo | lozoors- | vzoso't
1| oypuuop woN | oS | ws | ws | emea | @@ | v | zesosors- | 1oosoty
[ | oypuon woN | on ¥ |ws | ws | emea | ag | se | oresiLrs- | L689so'ly

opde3aaeu e sepnle sep epepijosuod eisi — [[[X X1 e[3qeL

ogdedoaeu g sepnle 3 sedaew SEP EPEPI[OSUOD B)SI]




r474

1eped ezije 6 | scee6e1's- | 999780° 11
1| opma won | o | ws | s jeg e
v e v | 6v8SIPI'S- | 9€9780° 1%
L | opiwa BN | or S | ws | ows vzijeg a1 | ¢
i I's- | Z1ves0 1y
1| apwa oggesay | BN | wis | wis elog a1 | sv | scocer
opEy | mpey o | g elog gaq | ¢ | 8L299v1's- | $09T80°1¥
l U_U._0> wag .—O«ﬂ—wﬂm * N
opreRly | wpry o [ g elog a3 | 1v | 91s96k1's- | ecces0'1y
l U_Uh0> wasg .—Ouo_.uoﬁ * "
oprRy | wwped [0 [ g elog a3 | s¢ | sesesis- | nizesoty
L Dmuh0> was .—Ouﬂ_.u@& * "
P CPPOI'S- | SPR980°IY
[ | opwa opsesayy | SFR | ws | wis elog gz | 6z | vo
e v | szosoLi's- | $980°1y
[ | oypwiap BON | oS | ws | wis elog ag | o
il CIPSSPI'S- | LOSESO TP
[ | oypuusp wON | oy | s | ws ezijeq ag | 09
itan ezife g | 85 | 16se6v1's- | S16€80°1¥
[ | oypwiap BON | gt | wis | wis e g
opEiy | depey | o | g eiog a1 | ec | seLsisrs- | 1sp80'1¥
— Ouuhﬂ> EOW .—0,«0—.*0”— " *
opey ezife 9s | 9zorzsi‘s- | s11s80°1p
I | oyjuuop eoN | o | ws | s Ieg ad
sl 0ZEL1'S- | SLEL8OTH
[ | oypuap ogswly | oy | s | wis elog ag | 9¢ | 8
1Py 0 Z66YL1°8- | 809L80°1H
1| opin oty | O | ws | s elog a1 | ez | ¢
eped sz | Leosiers- | ezosory
[ | apwA BAON | omn | wis | s elog a1
opeRNy [ seped | o [ G elog ag | sy | ero1zo1's- | sviLsoty
! OJ—DEU\/ EDM .—OHUE.Q“ ) *
openly [ seped | o [y elog ag | s | ezeLsis- | essigoiy
! O&—0E0> Eum .—qu—mﬂz : *




ESC

¢ | oupwsa | woN | BN | ws | s wog | ag | Tl | SoTTIIS- | TETheO'l
¢ | opea | wON | | ws | s elog g9 | L | L919L01'3- | 839v60°1+
¢ | oA | m won | PR s | g viog ga | s | iseciirs | ozseeoty
¢ | oA | m won | PR | ws | ws viog g9 | € | PLSYELI'S | 10£680'1H
z | A | m won | P | ws | ws elog g | 1 | 1€€6SI1'8- | TrS980'ly
¢ | owpuuen | m eoN | PR | s | i elog gd | 8 | 86LESII'S- | €£0680° 1Y
z | owpuuen | m won | PR | s | s wog ad | 01 | 16z6c11's- | 1€s1601y
T | oupuwsen | soN | oo [ ws | s elog ad | 9 | Lv9l0TI's- | 108L80°TH
T | owpwsa | woN | P | wis | wig elog ad | T | c0098TI's- | $8980'1
¢ | oupwnp | I BoN | ot | s | s viog ad | v | 16v9sTIs- | L09LSO'LY
1| oupuuon | eoN | P | ws | ws | oemea | o@g | e | cesibers | sezsoty
[ | oupusop | woN | P |wis | wis | ez | @a | w | cecocsrs- | szaote

1| oupwaep | woN | oSy | WS | ws | emea | 8@ | oo | ssoescr's- | iescsoty
I | oypusp | woN | oS | ws | ws | emea | a@ | v | vcosers | 1zsoly
|| oypuop | ogsesay | SPR | ws | wis viog a6 | 79 | €EIvorI's- | p88780°1
I | oupwisp | | woN | by | ws | owis | waea | o@a | 99 | 1eeivis | 1zezso'ly
1| owpwen | woN | N | ws | ws | empea | a@s | so | szozeer's- | c10es0°ly

STOETTEN|




1474

lojopey

¢ | oA | m BON | omS | ws | ws elog gd | €z | LL90080°8- | $S0680°TH
¢ | oupwsep | m woN | oL | ws | s viog ad | 0f | SLESLLO'S- | ¥HTIGO'I
¢ | oupwoa | m BON | oy | ws | wis viog ad | sc | 62L0080'3- | $9160'1¥
¢ | owpwsa | 1 woN | oo | s | s vlog ad | 97 | vSc8I80°8- | 998260'1Y
¢ | owpwsa | 1 wmoN | oo | s | s viog ad | b7 | €1E€80'8- | L62960'1Y
¢ | owewssp | m wmoN | oo | s | s elog ag | 7z | 8761380°3- | 16¥860'IY
¢ | oA | m wmoN | on S | ws | wis wog | ®@d | 1T | vBLGEBO'S- | 8T9060'IF
¢ | epen | m wmoN | o | ws | wis elog a1 | 61 | LSIL80'8 | speg60'ly
¢ | epeA | m wmoN | eS| ws | wis viog g4 | L1 | $900060°3- | $8€960°1H
¢ | epea | m ON | o | wis | wis vlog g1 | S | 6699260°8- | SILL6O'IY
¢ | oA | m oN | ony | ws | ws viog gd | €1 | 81LES60'8- | SHOS6O'TY
¢ | owpwsa | woN | ol | s | ws vog | @d | 0T | 9L0LE60'8- | 1€S00II
¢ | epeA | m woN | oL | ws | ws vog | @3 | Il | 66668608 | £08L60°I
¢ | oupwop | 1 oN | o | wis | ws viog ad | $1 | TEHTs60's | SLKGGO'I
¢ | owpuusp | 1 BON | o | ws | wis viog ad | 91 | 88cKTOI'S- | 636L60°1H
¢ | oA | m woN | oL | ws | ws elog a1 | 6 | 1zeor's | L1g960Ts
¢ | oupwop | m won | PR wg | g elog ag | Pl | 8829013~ | 8119601




34

FETTEN|

¢ | oA | m won | SN | wis | s viog g9 | b | £9698¢0°s- | 95Z60'1Y
z| A | @ woN | PR | wis | s viog g1 | 1¥ | 9T6LTr0'S- | 8€9060°LY
| oypump | o woN | P | wis | s elog gd | ov | seLocro's- | 11zieo'1y
¢ | wea | om won | P [ wis [ wis viog g9 | L6 | vLSISO's- | 9€9L80°IY
z | oA | m wmoN | PR s [ wis viog g9 | st | v001950'8- | SS9L80IP
¢ | oA | om won | PR | s | s mog | ®d | €€ | 6850908 | £58880°1F
¢ | wea | woN | PR | wis | s wog | ®d | If | ZLL0S90'S | L60060'I
T | owpuuan | i MON | oty | s | ws eog ad | vb | 6609L+0°s- | 910680 1Y
T | oypuuan | o woN | oS | ws | ws elog ad | v | cosiso's- | ovsso'ly
¢ | oupwep | eoN | PR | ws | wis elog ad | ov | Ts88SS0's- | pLKSSO'IY
T | ouypump | woN | o | wis | ows viog gd | 8¢ | 1910090°8- | 1L630°T¥
¢ | oupwmp | woN | o | ws | ows viog ad | 9¢ | $59zr90°s- | 60€160'TH
¢ | oupwmp | won | oPE | ws | s viog 98 | T€ | 6SELTLOS- | SLSIGO'IY
¢ | owpwsen | m won | P | ws | ws wog | gd | e | 985£890'8- | £88160°TH
¢ | oA | m woN | P | ws | s vlog g9 | 6T | $702890'8- | £5v060'1
T | epeA | soN | P [ wis | s viog gd | LT | 9915TL0'8- | 9££060'1Y
¢ | oA | m won | PR wis [ g elog g9 | ST | P99ELLO'S | S18680IY




96¢

BISETIEN|

¢ | opeA | BN | ooy | s | ws eiog g9 | 65 | vEIsr00's- | vTizorty
¢ | owpwna | m woN | P | ws | wis wog | ®@g | 9 | evl6lIos- | ILIbOI'IY
¢ | oupwsa | I BON | oS | wis | wis viog gd | 09 | £586910°3- | v9L001' I
¢ | oA | m eoN | o | ws | s viog ga | s | 6106008 | vzsiol I
¢ | oA | m N | oS | ws | ws wlog ga | ss | eiesios- | sozoor't
¢ | owpwsa | 1 woN | orS | s | wis wog | @E | 85 | 110208~ | 638L60'1Y
¢ | oA | m woN | oS | wis | wis viog ga | €5 | Leseslo's- | €0sL60'ly
¢ | oA | om BN | on S | wis [ wis s10g ga | 1s | szeszoo's- | 69ss60°ly
¢ | oA |1 woN | o | ws [ ws wog | @a | 6b | 9€165T0'8 | 8L8H6OTY
¢ | oupwsa | m woN | o | ws [ wis wog | @d | s | 9296570°- | €16560°1
¢ | oupwmp | o1 BON | oy | s | ws wod | @d | 95 | PIELOB- | 105960°F
¢ | ouwpwnp | 11 BON | ey | s | ws viog gd | s | weolso's- | ovse0'l
¢ | owpwsa | m woN | ohy | s | s wog | dd | 05 | T091SE0'8- | 6hSH6O'IY
¢ | oA | m woN | oSy | s [ ws vlog ga | b | 6hLS00'S- | L69K6O'TY
¢ | wea | m woN | PRy | s | s elog ga | sv | pescveo's- | sosseo'ly
¢ | oA | m BN | om S| s [ vod | dd | 66 | €291LKO'S- | SPOSSOLY
¢ | oupwsa | qn won | P | wng | wig elog ad | v | onLT6c0's- | 19€560°TY




LST

Jojapjay

¢ | oypwmep | g moN |l | WS | s eiog a8 | T8 | 9196996'L- | €8TSII'I
T | oupwmp | | moN | PN | s | wis wlog ag | 08 | 900L1L6L- | seLvllly
T | oA | son | PN s | wis viog g9 | 19 | T5L6666'L- | €THTOI LY
¢ | oupunp | | woN | P | | wig viog ad | 8L | 68SISL6'L- | TTETIIY
z | epeA | ] BN | oy | s | wis elog 89 | €L | 6S60€L6'L- | L¥6OII'TY
T | A | moN | R | ws | wis elog a9 | 1L | 860SLL6'L- | 8176011
T | oupmwp | woN | P | ws | s wiog a8 | 9L | vETS6LE'L- | HLIOIILY
z | oupuop | son | PR s | i viog g8 | L | 29L6SS6'L- | PHEGOI'TY
¢ | opeA | m woy | PR [ ws [ s eiog 89 | 69 | IS€86'L~ | TORLOI'IY
¢ | oA | m won | PR | s | s viog 89 | L9 | 68ve886°L- | S6HLOI'TY
¢ | oA | m soy | PR [ wis | i elog g9 | 9 | sLzsiee's- | veosorty
¢ | oupusp | BN | oy | s | s eod | dd | 2L | 6689066 | L8SBOI'TY
T | oypumea | woN |t | s | ws vlog a8 | 0L | £vv6g66'L- | TOL9OITY
¢ | oypwmp | moN | RSy | s | s viog a8 | 39 | $S01866'L- | 198501'T
¢ | oupuwen | moN | o | ws | ws viog ad | 99 | €2T1000'3- | T8HHOIIH
¢ | oypwop | g WON | omn | ws | ows viog a9 | 19 | $586v00°8- | bSEROI'TH
¢ | oA | eAON o ws | g viog g9 | €9 | $9ges66'L- | 8S€0I'lY




8¢

BIGETIEN

¢ | oypwnp | 11 wmoN | o | s | s viog ag | 96 | L9ESTHG'L | €TTITI'lY
¢ | oupwmp | 11 woN | P s | s eog ag | v6 | 9960S6'L- | 8091Z1'ly
T | A | woN | v [ ws | wis elog a1 | €6 | sssvove'L- | TLLOZI'I
z | oA | W BON | ooy | s | s viog a3 | 16 | zsessve'L- | LISOTI'lY
¢ | oA |1 woN | i | s | ws elog a1 | 68 | L9060S6'L- | bETOZI'lY
T | oA | 1 woN | omR | wis | s elog a1 | .8 | IvbezseLs | GoL8IILY
z | oupwsp | | woN | PR | s | s mog | @d | 26 | bLL6ESEL- | bE6LILE
T | oA |1 woN | om | s | i wog | @a | s8 | oserseL | OIZLITY
T | oupwsa | I woN | omS s | s vlog ag | 06 | zzsi9seL | 6lOLITTY
¢ | oupwuon | 1 oN | oy | s | s e1og ag | 88 | €IsL856'L- | SGEII'TH
¢ | omen |1 woN | o | s | wog | @a | €8 | €2089S6L- | b6IHIITY
T | LA | I woN | oy | s | s wog | @d | 13 | 280096L- | SLSIIILY
¢ | emea | I woN | bR | s | s eiog g1 | 6L | sssueo6ss | zzeniniy
T | wmea | 1 won | PR | wis | g vod | @ | LL | $9S9L96L- | LIEEIITY
T | oA |1 BoN | oy | s | s elog aa | s | 80es696L- | ozeiry
¢ | owpwmp | | woN | oS | s | s vog | ®E | 98 | STSII96Le | bLGTIILY
¢ | owpwsp | 1 won | PR wng | wig viog ad | v8 | £980€96'L- | HTISII'LY




65T

¢ | oupwmp | moN | PSS | ws eiog a8 | I | €v99016'L- | 9006111
¢ | eA | @ moN | oM | s | s eiog gd | 11 | 8opkSieL | pLISIILH
¢ | oupwnp | o BoN | P | wis | wis elog gd | Tl | v806vi6L- | TSIGIITY
¢ | oA | I woN | PR | ws | wis viog g9 | 6 | czsesieL | 6LOLIIY
¢ | oupuop | wmoN | PR | ws | ws viog ad | ol | 81896162~ | 1168I1'lY
T | oA | nn woy | PN | s | ws viog 89 | L | LW6TITEL | ILBLITLY
¢ | oA | n woy | PR | ws | s viog ad | s | £60LSTEL | €95911°1H
¢ | owpwsp | 1t son | AR s | s elog ad | 8§ | 6T0CKT6L | BSLLITTY
T | opp |1 woN | P | wis | s elog g9 | € | esLseeLe | 9Leoll'I
¢ | owpwssp | | won | PR [ wis [ wis vod | @d | 9 | 96SL8T6L- | BLLOII'I
¢ | epeA |1 moN | oM | s | s vog | ®@d | | | vTLITEGLe | £06911°TH
¢ | oypwmy | el ongey | WS | ws | eea | ag | ¢ | nisezser | 1zosirty
T | oupuuep | woN | o PN | wis | g erog ad | 0 | 28955€6'L- | 9V0611°T
¢ | oA | 1 mON | ey | s | ws viog g9 | 66 | $TTsSEeL- | ovpRINIY
¢ | A | W moN | P | ws | ws viog 83 | L6 | 19200v6'L- | $SOOTI'TH
¢ | oupmna | q woN | o | s | s eiog ad | 36 | 8L8L6L6'L- | 9TLOTI'TY
z | ewA | n eAON P wis | g viog g9 | 6 | S6TEIV6'L- | SEELOTI‘IY

101332y




09¢

¢ | oupwsp | woN | e s | viog ad | T | ssov9es'L- | siszzi'ly
¢ | owpwnp | 1 eoN | PR | | s wog | @d | 81 | TE9v06Le | 9ELIIIY
T | oupuwmp | BoN | oSy | ws | ws elog dd | 0z | 9v8€c06'L- | SERLILLY
¢ | oA | BON | oniy | s | ws wiog g9 | Lz | 1L96s68'L- | seTzzily
z | oypumop | BoN | o | s | s elog gd | 0f | s6s8L68'L- | 1L0OTI'lY
¢ | oA |1 BoN | oy | ws | ws elog aa | st | 9szeLes'L | €506111H
¢ | oupwp | | moN | o | ws | s wiog ad | 8T | veovses'L | v8TOIII
¢ | owpwmop | 1 woN | oy | s | ws vod | @d | 9T | €LLb66S'L- | SSRIT'IY
T | ouwpwsp | I WON | oy | s | ws wiog ad | vo | L£08006'L- | S6SLIIIY
T | oA |1 BN | om [ ws | wis wiog g9 | €7 | ST83868°L- | €OLBIIIY
T | oA | 1 woN | P s | s wog | @ | 1T | 6bS006L- | ELVLIIY
¢ | omea |1 woN | PR s [ s viog a1 | 61 | z8v9206'L- | 6EILIITY
¢ | oupwmsp | woN | P | s | s vod | @ | T | €6L0Z06'L- | 909LII'L
¢ | omen |1 woN | om s [ s viog aa | L1 | szsovoe'L | Z06911'IY
¢ | oypuwp | woN | P s [ s wiog ad | o1 | 6TL6S06'L- | LLOLIIIY
¢ | oA | m BN | R | s | s viog ga | s1 | esLiso6L- | pusLiry
¢ | wwea | om won | PR ws | s wog | @a | €1 | LyspElGL- | TISITIY

NTGETIENT




19¢

¢ | oA | om woN | PN |ws | ws | wwes | @1 | s | wetiese | sscert
¢ | owpwmp | o Y ongey | s | ws | wmea | @g | sy | swousss | owert
T | oupumsp | I soN | o mE | ws | s ezied | g4 | 9y | 6ISY68EL- | TSHEEIIY
¢ | oupwmp | soN | RS | ws | ows | emea | o@g | e | sisszessc | oteerty
¢ | oupusop | BN | on s |ws | ws | emes | @@ | o | eosewes- | porzerty
T | emwA |1 woN | o | ws | ws | emea | @m | o | sooccesss | ozizerty
T | A | 1 eAON h“wwmwm wg | s ezijeg gd | Iy | Tcoses’s- | veolerty
c | epen | won | PN | ws | ws | wmea | @3 | e | zvsosesss | covoertp
¢ | oA | 1 won | P |wis | wis | wes | @3 | e | clossst- | LeLezith
¢ | oupuwnp | ] e | ol | [ ws | waea | ag | ov | eozosssi- | 1uvocr'te
¢ | owpwmp | BMON | oS | s | s vog | dd | 8¢ | 6V96968'L- | 6608TI'TH
¢ | A |1 wmoN | ey | ws | ws wod | @4 | St | SSLYSORL- | LSTRTI'TY
T moN | ol | s | s wog | @3 | €6 | b6€9S6RL- | L69ITI'T
T | A | 1 ¥ | oL | ws | emwa | @ | 10 | ouzsest- | sty
T | oupuuep | | BoN | o | wis | s eiog ad | 9¢ | 1z0968'L- | 6lLsTIIY
¢ | oypwep | | BN | o | ws | s viog ad | ve | 9Lzovess- | 9scTIly
¢ | epea |1 won | PR g [ s viog g9 | 6z | Tepzsess | sysezily

FTOETIEN|




(474

lojapay

e | oA | mm BN | R | ws | ws | waea | a3 | .o | eszioe | 191ssit
€| opeA | m wmoN | oo |ws | ws | wea | om3 | s | coroess | avwsii
€| opoA | m BN | o n | ws | ws | e | @3 | 0 | sowsie- | eLzestiy
€| A | m BN | oy | ws | ws | owmes | @3 | 19 | eiseuss | Lszisiiy
¢ | oupuwsp | q MoN | o |ws | ws | emea | o | oo | geoesss- | sovsiiy
¢ | oupwsp | 1 eoN | PN |ws | ws | wmea | aa | ss | sielosse- | scosei't
€| oA |1 eoN | PN |ws | ws | wpa | ma | es | cossaer- | plerri
¢ | oupwsp | q i gy | WS | wis | wmea | oaa | o5 | iezisy | 119serte
€| oA |1 soN | e s | ws | emea | s | ous | rvosessi- | Licserte
€| opeA |1 oN | o |ws | ws | emea | @3 | ss | vocozss- | ovecerte
€| oA | m ooN | o |ws | ws | emes | @3 | e | cucoessi- | Losort't
¢ | oupwep | woN | P | wis | wis | owmea | @a | v | sicorsess | esiviy
¢ | oA | m woN | PN |ws | ws | emea | m3 | 15 | cooessi- | eeoserte
¢ | oupwsn | I BON | ey | WS | wis | emes | oag | o5 | coszsssL- | lezserly
¢ | oupwsn | 11 woN | o | ws | ws | ezea | o@a | os | osszo | osserte
¢ | oA | oW BON | ooy | WS | ws | emem | o@m | ev | vlosysse | esevelly
¢ | eeeA | woN | P lwg | ws | eaes | @3 | v | sszoossy- | zoszerty




£9¢

Pt w elo el €8 | escLe8'L- | 66TTSIIY
£ | opip 1 eAON sopgoy | IS IS log
P wi e1o el 18 | esoLovs‘L- | 6zeTsi‘ly
€ | opip I ogduay | oty | WIS IS log
opeliy | sepey wis | wig elog g9 | 8L | LL916E8'L- | SIEESIIP
€ | oypusp | 11 wog 1039y ! !
1eped I 210 ad 9L | ccoozysL- | LosESIIY
¢ | oypuusp | qp BAON owgoy | WS | ws log
HpEY w e1o el 6L | 9L8PEVS'L- | TELESI'IY
€ | epma 1 eAON oagay | B IS 10g
Jeped I €10 ad vL | vOSLOYS'L- | S86ESI'IY
¢ | oypump | 11 ogdenally | ooy | WS | wis 1og
ped wi ezijeq ga LL | 818¢8F8°L- | 10SESIIb
< SPIIA 11 BAON 101049y wis IS 1
1epey ezife ad oL | 1LLL0s8°L | LISESTTE
€ | oypuep | I BAON 109y wig wig led
Eped wi elog ad 0L | 9£55958°2- | b6S9ST'IH
¢ | oypuusp | g eAON g | B IS .
Fped w elog aq L | sLesvssL- | bTISSI‘TY
€ | opmwp 1 BAON opney | 8 IS i
el e10 ad 89 | 968658'L- | I81LSI'IY
¢ | oypusp | I EAON 1039y g wis lod
OpERIY | IBpEN g | wng elog ad €L | v88s8L- | plIEosIly
€| epA | I e N ! !
Eped wi elog aq IL | s¥b0z98'L- | 165ST'TH
€| opoA | m BAON ey | S 1S .
P 1 €10 aq 69 | T80Y998°L- | 98FSSI‘IH
¢ | epeA | BAON oopey | ™S | WS log
oprusy | deped | o | g ezijeq ad | 99 | L988p98'L- | 61S9SI'I¥
¢ | oypuuep | I wag 10199y . :
1ePeY wy elog ad v | 6c1L698'L- | T8YOSI LY
¢ | oypuuep | M eAON ooy | 8 IS I
L wy ezie ad 29 | ziverLsL | vepssiiy
€ | oypwidp | III BAON wig 1S fled

SUET| BN




¥9C

¢ | oypuwap | | woN | oS | ws | ws | emea | ad | 96 | zsornise | nizserie
¢ | oypuop | 1 woN | oS | ws | ws | emes | omg | ve | scoreisLe | costrily
€| oA | I e ongey | WS | ws | e | @3 | e | wezaise | leserrly
€| oA | wON | oS | s | ws elog aa | L6 | ssisigL- | Loovrily
¢ | oA |1 eoN | PR | ws | s wog | @4 | $6 | 68LTSIL- | ISISHI'L
¢ | oupwep | 1 woN | s | s | wis vlog aq | T6 | 99LLISL- | STLSKI'IY
€| A |1 eoN | ol | s | s viog @1 | 6 | Teo00zs'L | 1zespily
¢ | oypwwsp | q opseryy | PN | ws | wis viog ag | 06 | 6LTe6I8L | evopll
¢ | oypwop | nn oggesany | (PR | wis | ws wog | dd | 88 | 63TEI8L | 6ETORI'LY
€| oA | W oV | el | | uns viog g1 | 16 | zroses’L- | sIssyIly
€ | oypuwsa | i BoN | oy | ws | wis viog aq | 98 | LSELYTSL- | SseevIly
€| owppA |1l woN | oy | ws | wis elog g9 | 63 | 668L9T8'L- | bOSGHIIF
€| oA | 1 woN | oSy | s | ws viog g1 | 8 | wesoes's- | 8g00s11y
¢ | oypuuen | 1 e ongoy | WS | ws viog ag | ¥8 | GRLYSTEL- | OPROSII
€ | oypuuon | 1 woN | onS, | ws | wis viog ag | 8 | 8L£90e8'L- | 1SOISIT
€| oA | I oggesay | PR | wis | s elog aa | s8 | copeess | eTisile
€ | owpwsp | qn FonaV | ¥ lws | ws | wmem | ms | o3 | eisvess- | occesiiy




§9¢

¢ | oypwsp | | won | BN lws | ws | oeaen | o@g | w1 | ssecesee | veioort
€| opeA | m woN | oty | ws | ws | wmea | a3 | 51 | bzesesse | ovssily
€ | oypwmp | ¥ | ol s | ws | eea | ss | @ | cvooss | soestiy
€| oo |1 e ogoy | WS | ws | wmes | a3 | e | se91coss | poossi'i
¢ | oupusnp | e gy | WS | ws | wmea | gs | o1 | socesoxLe | LvoLsiy
€| oA |1 omwwwi gy | WS | ws | waea | s3 | 0 | ocsososss | suiLsiiy
¢ | oupwsep | | Y gy | WS | ws | emea | ea | s | ssusogs | sseesiiy
€| owpea | 1 - gy | WS | ws | ezea | m3 | 6 | covests | rcoestiy
€ | oupwsp | I soN | o | ws | ws | emea | s@ | o | svecooss- | pesistly
N e gy | WS | ws | ezea | @3 | o | vezwsosss | ocorsiiy
€ | oypuuap | | WON | ooy | ws | wis | ezea | e | v | vleocosLs | screvl'ly
€| oA | 1 won | PR | wis | ws | wmmea | o@d | s | siecoosLs | sty
€ | oupusp | | woN | PN |ws | ws | emea | omg | ¢ | osLocoss | oLseriy
€ | ouwpwsnp | | woN | o | ws | ws | emea | oas@ | o | svissoss | couvity
€| epeA | 1 woN | oS | ws | ws vzied | @3 | € | b8IGLOSL- | 999¥I'lY
€| oA | 1 N | ¥ |wis | ws | emea | @3 | 1| bsugois- | ssosei'ty
¢ | oupwmp | 1 woN | PN | ws | ws | emea | @g | 86 | sesseos | 9c1opIly

SVEITEN|




99¢

p | oypwn | o oy | s | ws eiog ad | T€ | LECIPLLL- | 9L90ST'TH
p| oA | 1 el gy | s | s viog ga | 1¢ | shovLrs | ovzostiy
p | oupwep | g s ooy | s | s viog ad | 0f | 660L9LLL- | LOTISI'IE
v | oupwsp | wmoN | oo |ws | ws | emea | ss | sc | ccoscre | sosesiiy
¢ | oypuop | omwwmi gy | WS | ws | emea | s | o | rasisce | sseestiy
¢ | oypwsop | smoN | P |ws | ws | emea | asg | s | sssesci- | wusssiiy
€| oA | 1 @H.ME ooy | S | s wiog g9 | 67 | 6%6l8LL- | v68TSI'lY
€| opoA | o ongoy | WIS | s eiog @1 | Lt | sczesssL | Tobsriy
¢ | oupunp | won | P | wis | ws | emes | @8 | o | zosesr |1zissiy
€| oA | 1 T gy | WS | wis viog g9 | ST | 178€8L°L- | 8SE9SIIY
£ | oupuwsp | R omgoy | WS | ws | emea | ma | or | erlevssi | 6939811y
€| oA | 1 g ongoy | WIS | ws elog ga | ¢ | LoowssL- | saLsiie
¢ | oypwmwp | | V| ol [ | ws | ewea | ag | s | cccosses | weossity
€| oA |1 il [ A Y elog g1 | 12 | 1zizoeLss | evessiiy
€| oA | m e | el lws | ws | emea | aa | 61 | vesezos- | reossily
€ opoA | m woN | PR |ws | ws | emea | s | o0 | escserse | isessti
£ | oypwuen | T gy | WS | wis | wmea | aa | o1 | sswiersr | viLestly




L9E

b | oypwiep %MME gy | S | s vlog ad | 05 | 9LSELVL'L- | TS6OYI'lY
p | opsp e songay | s | s elog g9 | b | bLv6LYLL | 9699011
p | oupuuep - gy | WS | ws | emea | sa | sy | sizozsee | vosseriy
p | opp el gy | WS | wis viog g1 | v | eiwizses | zeiseiiy
v opwp soN | P | ws | ws | emea | @3 | v | piscessro | cosspity
v | oypuuep omwwmi gy | WS | ws | emea | oma | ov | s1sessee | sveri'ty
| opsn om..”““w? onpoy | WS | ws | wmea | @3 | 1w | esessee | ocosriy
v | oupuap won | P lwis | wis | emea | @g | ob | weesiscre | Isebii
ol IR ™ viog g9 | 6t | £65909L°L- | Z066YT'IY
v PI2A wasg RUEIIE)]| ’
p | oyjpusp R gy | WS | ws | emea | oad | ov | eoiore | sivosily
p | oypuwiap cmm“wE gy | s | us vlog g9 | Ov | vevEvoL'L- | TBLOSI'I
b epia wmoN | PR |ws | wis | wmea | @3 | ue | ossezoss- | ozzosty
v| opwn moN | oSy | ws | ws | emea | @3 | s¢ | ssecoors- | sLoostiy
v | oupuisA BN | on S | ws | ws | emea | a@ | se | 1ovzoors- | Lsotsviy
p | oy RN ompoy | WS | ws | emea | @s | oc | 1ssecoss | ssorsri
p| opA g ongay | WS | wrs elog a9 | ¢ | LessLors | 1e90sTT
p | oywon OWHMME gy | s | s viog aq | ve | ssoLLL- | £960S1'1Y




89¢C

BTGETTEN |

z | oprwy | I oinopeqny BAON 0EN wig | wijoieq | uwnjorey a4 91 | 6£91980°8- | 8TLLEO I
e[ed o -
¢ | ORRUV | Oy ] epooway | AN oEN uwis | wijose] | wijoseq dd ST | 6L65060°8- | 6LL660°TF
¢ | oprwy [ ]I I ejed BAON 0BN wig | wijoseq | wijoreq ad vl | 6969060'8- | $90001°I+
C | OpkEwy |1 I ejed BAON OEN wig | wijoreq | wijosey ad €1 | ££68T60°8- | 199001°1¥
T | oprwy | I opeAlid BAON oEN wig | wijoseq | wijosey ad T | 861SL60'8- | 91L0OI'TY
¢ | Opkwy |l I opeAlld BAON OEN wis | unjoreq | wijoreq a4 Il | TTri801's- | €11¥60°IY
¢ | Gprewy | I OpeAlld BAON oBN uig | wiomed | wijoe a4 01 | €8zeol1's- | z9z60'I¥
ITTENTEERY ogoeld)|y . ‘
I J3pIA wes olojewag | oju z €0L0E1°8~ | 60£580°1F
ojajedesre) ‘ ‘
7 | oprwy | I S BAON OEN wig | wijorey | wijoseq qd 6 | 6£916T1'8- | ¥T9980'I¥
ojajedesre) ‘ .
T | opmrwy | [ | wisdsg BAON 0EN wig | unjose | wijoseq ad 8 | €TS6671°3- | 6809801
[4 oWy | Il 1 OipjedEERy EAO og wig | wijoleq wijose dq L 9SHSOEI'S- | £5S580°1F
waSeueg N EN ! I 1 | ¥S0€
EINTEYY oegdeld)|y - .
Ll japaap was osoewag | ojuj || TPELIEI'S- | 11SH80°1¥
¢ | oprwy | m| 1 ORICELE) | non OeN | wig | wiory | wiord | @ | 9 | 9THOOEI'S- | S9SS80'IY
waSeueg : : :
| opewy | | 1 ORIBCELED | ron OeN | wig | wiory | wrord | @g | s | T6IEEI'S- | 6£9€80°1Y
woaSeueqg : : ;
L | oprewy jmn| 1 wadeueq BAON 0N wig | wijorey | wijosey el v | 98€LTEL'S- | L9TEBOLY
[ | oprewy | [ I opeAlid BAON 0gN wig | unjoreq | wijose,] ad € | 9ETHOLI'S- | L8980IY
I | oprwy | [ I olRIWIA BAON 0N wis | wioseq | wijorey ad I | S90SELI'8- | L88L8O'IY
[ | Wpeay | HI ! OJIdIWIA BAON OBN wig | wiosey | wijoseq ad T | 96vreELI'S- | 6T8L80°TH
Jepey] ¥ ‘
b | URWRA | ] [4 BAON 10109y wig wig ezijeg a4 TS | LISIOPL'L- | €8¥9F1°I¥
lepey ‘ ‘
v apiap I z BAON ung wig ezijeg a4 6F | BLTYOVL'L- | €919P1'IY




69¢

£ Ojaiewy 11 l apay BAON OBN wig | wijore wipore dad 6¢ 996ST98°L- | TTELST 1Y
£ {CEL 4 I | opay BAON OBN wi§ | wirjoref wijoreq dd 8¢ 89€EP98°L- | 69TLSI I
£ O[2iewry 11 I 2pay BAON OBN wig | wirjoleq wijoleq dad LE THSSHO8'L- | 16TLST'IF
Z i i BAON olojewas ojul ¥ 8081168°L- | SYZEI'IP
JApIaA 4
Z Of1euy 111 l opealld BAON OBN wig | wijosef wiifole dad 123 T8EVB06°L- | £S0611°1Y
4 o1y 111 | 19y ap ouod BAON OBN wig | wrjoteq wijore qg4 143 LL6VOL6'L- | T6ELIT IV
[4 Opalewy 111 l 193 2p ouod BAON OBN wig | wrjoleq wijoae, g4 133 LBTYIIG'L- | LELLL'LY
T O2iewy 111 | eplury BAON OEN wig | wijoseq wrjore,q dd 43 Y9ETIr6’L- | SO8ITI'IY
T Oplewy 111 I eprury BAON OBN wig | wijotej wirjole dd 1€ 20806v6°L- | 18£TTI'I¥
Z Oj2lewy 111 | e1angojy BAON OBN wig | wijose wijore g4 0¢ £68L¥6°L- | 8T90TI'IY
e Ojiewry I I opealld BAON OBN wig | wroreq wijode. dd 67 8TSS666°L- | £OSOL'TY
C O[arewry 111 1 opeald BAON OBN wig | wiroleq wirjode,j g4 8¢ LL1S800°8- | [P9101°1Y
Z Ola1ewy 111 | OBIIA BAON OBN wig | wijote, witjoue dd LT +¥815800°8- | vLEVOL IV
< O[aJewry 111 [ OBIIA BAON OBEN wig | wijose wijole dd 9z 198L800°8- | tvEFOI° 1Y
z | oprwy || | i 4 eAON oeN | wis | wiowy | wnors | g3 | zz | Livszios- | zevooriy
ap sep[e) ) : ’ ’
O[alew momm._< BAO [v] wi wirjoJe wijole ‘Q- ¢
4 [ Y 111 I ap sep[e) N BN IS ljoreq ljoreq dg4 X4 60861108 SPSO0L 1¥
so3ary ; ;
C OlaJewy 111 I ap sep[ed) BAON, 0BN wig | wioleg wifjore g4 ¥T 89€TIT10°8- | 1E€0I01° ¥
so3aly < ‘
4 OlaJewy 11 I BAON OBN wig | wijorey wijote.f g4 4 LLTIOL0'8- | LLTIOL'IY
ap sep[e)
z OlaJewy 111 I opeAlld BAON OEN wig | wijole,] wijole dd 12 6E0TLLO'8- | 8LS160°1F
z OJa1euwry 111 | 03nuy opod BAON OEN wig | uwijoleq witjole] g4 6l 1€068L0°8- | 118L80°1¥
< Ojlewy II [ 03nuy ouod BAON OBEN wig | wijole wijole d4 0z 6£S08L0°8- | €L0680°1F
ré OJaiewy 111 | opeAlld BAON OEN wig | wijoleq wijole g g4 81 1856580°8- | vLTI6O' 1Y
G Ofatewy I | opealid BAON OEN wig | wijoreq uijore g4 Ll 9068380°8- | 1LEV60°1Y




0LT

14 Bl[2A 2uod BAON wig BXI1q dd ¢ €Ivr08L'L- | S8LTST'IF

C BAON [aured oJuy T 9SPSOEI'8- | £55S80°I¥

1 BAON [aured oJu1 1 699€SL1°8- | S61L80°LY

14 BAON [aured oju] 9 TIOVLEL'L- | TOSTHI'IY
OY[oULID A opdeIN|Y e .

14 JAPISA wog olojewss oJu] 9 S8eL'L Siverlly
ojasew T BAO ol wi wijose wijore ‘L- :

L4 I v 1 woSereg N EN IS ljore] fjoreq g4 £s LOL99EL'L 10 4 B 4
ojatewr By BAO) I wijole 1jose : ’

¥ | A4 I waSelreg N OBN wis ljoreq wijole dd Zs VILBLEL'L- | €OEEVI'IY
[N ETIEYN opdeIdy 5 .

¥ JopIaA wog olojewag ojuf S SSLOOVL'L- | ST9EVI'IY
“:mqo.m . .

¥ OppreWwy I woSeneg BAON OEN wig | wirjoreq uijole dd 59 €9TEIPLL- | TITHPL 1Y
enday . .

14 ofalewy 111 weSewLeg BAON OEN wig | wijoleyq uirjoseq g4 0s S80OIEVLL- | 69VPYI' 1Y

£ BAON [oured oJu] S YOPELSL'L- | 1TT8SI'IY

£ ofarewy 11 edlanbung EAON OEN wig | wirjoreq wijosej a4 b4 99v0T8L’L- | 896ESI'IY

£ Opiewry 11 elanbung BAON OEN uns | woreq wipoleq a4 6¥ LOVLIBL L= | SOLESI'I¥
(en3y) : :

£ Ofaiewy 11 o BAON OEN wis | wijoreq wrjore dd Ly 80T98L°L- | 9LLLST'TY

pealld

£ Ofatewy 1 enday BAON OEN wig | wioreq unjore. g4 9% 8TO9L8L'L- | 91£8ST'IY

€ oprewy III endaoy EAON OEN wig | wioley wijoseq dd 197 IBEE68L'L | TTTOSI LY

3 opiewy I enday BAON OEN wig | wrokeq uijode dd 144 9T606L°L~ | LEGSI' 1Y

€ Op2lewy I enday BAON OEN wis | wijoreq wijose a4 137 8Y8LI6LL- | TTLOSI 1Y
([erosawo)) . :

£ opleWY I oSawe] BAON OEN wis | wijotey wiote qd (44 8IP9S6L'L- | 9TIBSI LY

w
€ Op1ewy 11 :MMHEQUV BAON OEN wig | wioley wijorej 43 87 GL8LLOGL'L~ | 81T8SI'IY
1
€ opareWY I Op3joN BAON OEN wis | wijoteq wijoreq a4 or TI9€8°L- | 9L8TSI'IY




ILZ

1 | oypuusp I € 9's | op | uy zepie) BAON OBEN wig wig wijose | wijoseq e 9TYIFLI'S- | STEIS0'IY
150 5 ¢
I | oypuuay | | € '8 | 0S _ a_cmd BAON oeN wig | wig wijosed | wiored | 9 | SELL891°8 | L8FSBO'IY
I | oypwwnp | | € 9's | 0¢ | wy [epre) [ eAON oEN wig | wig wijorey | wrosed | ¢ | 9TI¥691‘8- | 8TLSSO I
z BAON 1outed oju v | 9889998°L- | IFILSI‘IY
z BAON [oureq ojuy € 1099¥6°L~ | 96S0T11+
oyjauLId A BAON ol0jeWwag oju] € v88S9¥6°L~ | 9090TI1°IY

4 JApIOA . ‘
4 OpIEWY 111 I opieulag BAON oeN wis | wijoleq wijose,] dd 9¢ LS38VBR°L- | 1960VT 1Y

QSISO BAON wig 2F | g4 14 8059L0°8- | 6¥T060°1¥
4 op awog i

QIS0 BAON wig X1 ad € | £1T99L0°8- | 6¥2060°1
[4 op sjuog

QU0 eAON wig exiy dd T | LT859L0°8- | 1TTI6O1Y
< op ajuog ’

QIIaISO BAON wig ex1 ad I | L9899L0°8- | $ITI6OIY
[4 op aog :

(endpy) BAON wig exig ad Tl | 6T8I6LL'L- | PETSI'IY
¥ BAOU 3JUO]

(en32y) BAON wig exig a4 I | 919T6LL'L~ | ¥9ETST'IY
14 BAOU 9JUO] )

(enday) eAON ung exi g | 0l | ploseLLL- | STLISI'IY
4 BAOU U0

(endoy) eAON ung exi a4 6 | sseLLr- | voLisriy
14 BAOU 2JUO] )

EERD 1™ e s exty g9 | 8 | secoossL- | 6s0zsiiy
b4 BU[2A uod

(enday) eAON wig L23E a9 L | SSIEO8L'L- | LELTSI'IH
4 e[ A AuUog

(en3ay) eAON wig exi, g4 9 85LLOSL'L~ | 611TSI'1Y
14 ey|aA Auod

(en3py)




CLE

¢ elpie)

1| oypuuay €| 8 [T gopwy | BN oeN | wis | wis | umoreg |wmored | 1T | SLyLLPIS- | 9¥PZSOLY
[ | oypuusp € | LL|oe| e | wen oeN | wis | wig | uwmorey |wijored | LI | €8V0ZSI'S- | THOVSO'IY
I | oypuuap € | o | oz [wveped| eron N | wis [ wig | wmory [uwmowd | $1 | zoLLISI'S- | 6L6€80°T
[ | oypuuap € | L[ sT| Lopwy | N OEN | wis | wis | wiorey |wnomd | vz | OTZEPI'S- | T00ZR0'lY
| | oypuuap ¢ | o5 | oz [wv eped | emon oeN [ wis [ ws | wnomd [wiord | ¢z | 9geveri's- | 5902801
I | oypusp vl gL sz | gans | won OeN | wis | uwis | wyomg |wiory | oz | b0ZSLPI'S- | 986780l
I | oypuop € | o5 [ oz [wyouped | eron ogN | wis [ uns | wnorq [wiora | 6 | c60I8rI's- | sp9z80'I
1| oupwiap Pl 8L | 08| cppny | N OpN | wis | ung | uwmoswy |wioms | [ | S082091'S- | Z8,880'1%
I | oupuwnp € | o | oz | mvsepey | eon ogN | wis | uns | wmowd |wmord| ci | 9L66SI'S- | 1p9880'I
I | oypuuap € | ST | ST| L ooay | N ogN | wis | wig | wnory |wiowd| 6 | ,L96791'%- | 110880'1H
| | ouppuup ¢ | o5 [ oz [mvyepes | eon ogN | wis | wis | wiorey |wmowd | o | £rpLz9l's- | 486L80LF
L | oupuuap € | SL | 06| Loy | N opN | wis [ wig | wromeg |wmored | o1 | pzL0sSI'S- | L90L80°IY
| | oypuap ¢ | 95 | sz [wypeped | eron ogN | uns [ unis | wiorey |wmows| I | 8s6zsSI8- | £60L80°1F
[ | oupwiep v | €8 | 08| Copmy | EMON oeN | wis | wig | wiorwy |wmowmd | pI | L06LLSI'S- | £6€880'1F
| | oyrousp v | o5 | oz |wveeprd | eron oeN | uwns | wis | wmory |wmomd | €1 | 666£851'8- | Lzaso'ly
[ | oypuusp bl e8| 08 [ prmy | N oeN | wis | uig | wgowy |wnoms | € | [ZepILI'S | L£9S8O'I
I | oypuop v | 9% [ oz [wyeupey | eon ooN | wis [ wig | wnomy [wmoms| v | 6zzsoLI's- | 1945801
| | oupup € | ¥L [0z | _goms | meN ogN | wns | wig | wioreq |wnowd | 3 | 6vL9£91'S- | 85980°IF
| | ouowop € | o | oz [wvzepey | eron oeN | wis [ wis | wiomy |wnoms| L | 81c0v9rs- | sLp9soly
1| oypwsp e | sz fos| o004 wAON oeN | wig | wig | uwmomy |wiord | | | Se66bLI'S- | TE980°IY




ELC

¢ [ oupuon [ 1 [ v | 1's [ 08 [1sodzendoy | eaon oeN | wis [ wis [ wnors [uwmowma | zo [ recoscs- | sssisriy
¢ | oypwin | 1 [ v [ o |08 [wvzenSoy | eron ogN | wis | wig | wyorey |uwmoms| 19 | zzoiss- | TlIzsIly
¢ | oypwwn | 1 [ v | 98 [ o [wodrenSay| eron oeN | wis | uig | wyorws [umows| 09 | se0sz8LL- | 988SSITIY
¢ [ oupuwn [ 1 [ v [ o5 |09 | v renSay | eaon oeN | wis [ wis | unorey |uwnored | 65 | leszessL- | ISI9SIIY
¢ | oupunn | 1 [ v | 78 | ss | woap-cyug | emon oeN | wis [ wig | wnors [umows | cs | 1986008, | 150091°1%
¢ | oypwin | 1| ¢ [ o [os | wvieum | eron ogN | wis [ uwis | wioreg |wiomd| 95 | SpeL008L- | THOO9I'IY
¢ [ oupuwp [ 1 [ v | 78 | ss [ wode-cqua | eaon oeN | wis | wis [ wyorws [wmows| 15 | egsisos's- | sszLsI‘ly
¢ [ oupwin [ 1 [ v | 9 [os | wvegqug | eon oeN | wis [ uis | wiorey |umowd| zs | £998v08°L- | 6ELSI'TP
¢ [oupuwnn [ 1 [ ¢ | 9 [os | mveequg | eon ogN | wig | wis | uwmnowy [umows | s | osveLs- | 9L8091°IY
¢ | oypwwn | 1 | v [ '8 |09 |sodegqum | eron ogN | wis [ wig | wiors [umows | 85 | LosveL'r | 686091°1%
¢ [ oypwn [ 1 [ s | 9 |59 | wvzegum | emon oeN | wis | wis | wnorg |uwmomd| €5 | L8pLc0s’L- | 11VSSITIY
¢ | oupwon | 1 [ o [ 28 [ or |sodz-gsua | eson ogN | wis | wis | uuorey |wmomg| ps | sgesc0g’L- | plI6SITIY
¢ [ oupuwnn [ 1 [ v | s | sp | wod1-cqug | eaoN oeN | uwis | ung | wiowy |umored | 05 | zvs8c08'L- | £L00SI'lY
¢ [ oupwsn [ 1 [ v [ o |ov | wvicgqug | eaoN oeN | wis [ wis | umoweg |wnowmd | b | z091508°L- | 6586PITIY
u
U] owewmn | 1| e | o fov [ pr | e ogN | wis | wis | uuorey |wmord | 1¢ | pLpLIEIS- | TISHSO'IY
. 150d . .
U| owpwon | 1 e | e for | L[ eon ogN | wis | wis | uuorey |wmord | ze | IEI1IEI'S- | 936+80°IY
SO,
U owpwna |1 e | e for | oo | eoen ogN | wis | uwng | winorey |wmord | of | LOZOSSI'S- | pIEIS0'IY
U | oypwen | 1 [ € | o5 |01 |wveepred | esoN ogN | wis [ wig | unoweg [wmors | 6z | leezecl's- | 6zvis0ly
S
| owewmn | 1| e | L s | et | e oEN wis | wis | wioreg | wnosed [ Sz | S9191p1°S- | SIPEROIY
U | oypwsen [ 1 [ € | o | of | wveeprd | eroN oeN | wis | uns | wiyowg |wiored | oz | Ippeivi's- | sceso'lp
| owownea | 1| e |8 fog | g0t | e ogN | uns | ung | wnorey |umoswd | $7 | pLOSLEI'S- | 966T80°1Y
| owpwon | 1 [ € [ 9% [ oz |wvgeprd | eroN oeN | uis | uns | oy |wmored | [z | Lt6LLEI'S- | bL6TRO'LY
|| owownn [ 1 [ € [ 9% [ o1 [wvgepey | eoN oeN | wis [ wis | uuorey |wmowmg | zz | eecpl's- | 89v280°1Y




VLT

C | oyppuA I 14 9'c | oS | wvg-zyug BAON OEN wig wis wipose | wioleq | 9p 1LLTI96°L- | STOLL'IY
C | oypudA I 14 v'L | 09 | 150d -7 Jug BAON OEN wis wrs wijosej | wiote | gp $6£99S6°L~ | LOVELI'I¥
T | oypusA I € 9's §¢ | WY $-Tjug BAON OBEN wrs wis wiofe] | wiole | /Ly 66L9S6°L- | 1EVELT" 1Y
T | OyjauLsA I ¥ v'L | 0§ | 150d €£-7jug BAON OEN wig us wijorej | wiokej | 6¢ 90£8896°L- | SEO91I°IY
C | oyjpuLisp I £ 9's Sy | Wy g-gaud BAON OEN ws us wijolej | unjoreq | Qp L1TL896'L | TS6SIIIY
T | Ooyjpuep | ¢ 9'¢ Sy | Wy g-Tiud BAON OEN wig s wioled | wijokef [ ¢¢ SHIPI96°L- | YOEOLL' 1Y
¢ | oyauusp I 14 v'L | 05 | 150d £-Zjug EAON OEN wis ung wijoie] | wijoied [ py 6Y6T196°L~ | ¥ITOLI 1Y
T | oyjsusp I 14 96 | 0§ | wyz-zjug BAON OEN ung uns wijolej | wijoleq [ 9¢ 96LEVLE' L~ | LLIFII'IY
T | oyjpuuap I 14 'L | 09 | ¥1s0d T-7Jud BAON OeN wig wig wijote | wrotef | ¢¢ 109%L6°L~ | 9LIVIL ¥
¢ | OyjsuwpA I 14 v'L | 0L | 1s0d T-Tyug BAON OBN wig uis wrjote | wijodeq | Zf LSSFE96'L- | OLFIL'IY
T | oypuuap I 14 9'¢ | 09 | Wy Z-zjug BAON O0EN wig wis wijole | wiotef | [f L9€96°L- 191F11° 1
T | Ooyjsuuap I ¥ v'L | oL | ¥sod 1-Zyug EAON OEN wis wis wijore | wijorej | €¢ 1TOLLLO’L- | T801°LY

T | oypuusA 1 ¥ 9'¢ | 09 | Wy [-zjug BAON OEN wig wis wijose | wiotef | ¢ LSOSLLE'L~ | 9LEROI'TY
T | oyjaunep 1 14 9'¢ | §§ | wv [-zjud BAON OEN wis wis wijosed | wijoreq | Lg STE0696°L- | S86SII'IY
T | Oyjeuep 1 14 V'L | 09 | 1s0d [-7ug BAON OBEN wig s wijoled | wijoteq | 3¢ vST8896°L- | ILIOII'IY
¥ | oyppuusA I 14 8 0L | 1s0d £ endpy BAON OEN wig wig wijole | wijoleg | 7L SELOOPL'L- | LIIEVIIY
¥ | oyjpuliap I £ 9'S | 09 | wuy Lendpy BAON OEN wis wis wijoleq | wiodeg | |L CSIVOvL'L- | €6TERL LY
v | oypusp I L S11 | 09 | 1s0d 9 en3py BAON OEN wig wis wijote,y | wijoleq | /9 609€L9L°L~ | 6V6TSI'1Y
¥ | OY[ouLIdA I 9 9 0§ | wy 9enday BAON OEN wig wis wijoleq | wioleq | g9 €98LYOL'L | LIITST 1Y
¥ | oypuwlep I 9 SI1 | SL | 1s0d g en3ay BAON OEN wis wig wijode | wiose | 0L 1961S¥LL- | ¥89LYI' Y
v | oypusA I s 6'S | 05 | wy genSyy BAON OEN wig wrg wijolej | wijoleq | 69 €886LFL°L- | POISYI'IY
¥ | Oyjoulisp I 14 9'8 | 06 | 1504 p end>y BAON OEN wis wig wijore | wjored [ €9 686SLLLL- | 9LTOSI'IY
¥ | oypuusp I 14 9°S | 0L | vy pendpy BAON OEN wis ung wijoleq | wiolef (9 86LLILL'L~ | LTEOSI'TY
¥ | OYjaumA I 14 1’8 | 09 | 150d ¢ enSoy BAON OEN iy wis wijolef | wijoeq [ 99 STRSELLL- | TOLGYI'IY
¥ | Oyjouliap I £ 9'¢ §¢ | wy ¢ enday BAON OEN wis wig wtpore | wiole | €9 S8YOVLL'L- | £886F1° 1Y




SLT

|z | owpwnn | 1| s [ oL [ 09 [wodszyug | eron ogN | uis [ uwis | wyorey |umord | ep | LLLS196'L | T16601'Y







Anexo K — Questionario
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-y, 4 r 4

7 pE ps <

ESCOLA NAVAL

DEPARTAMENTO DE MARINHA
O presente questiondrio destina-se a realizagdo de uma dissertagdo de mestrado,
intitulada “Estudo da Navegabilidade e Ajudas a Navegagdo da Via Navegavel do rio
Douro”, no &mbito do Mestrado integrado em Ciéncias Militares do ramo de Marinha.
A sua colaboragdo para este estudo é indispensavel, pelo que solicitamos que responda a
todas as questdes com a maxima sinceridade possivel. Pedimos para que leia
atentamente todas as instrugdes fornecidas. Lembramos de que as respostas sdo
sigilosas e confidenciais.
O tempo estimado para responder a este questiondrio € de 15 minutos
Agradecemos desde ja a colaboragdo prestada.

INSTRUCOES

Cada questdo tem como objetivo contribuir para a avaliagdo dos fatores mais relevantes
para o estudo da navegabilidade da via Navegavel do rio Douro. Usando-se como
amostra a area compreendida entre o Vimieiro até a Bagauste.
Nio existem respostas corretas ou erradas e apenas € permitida uma opg¢do ao inquirido,
podera apresentar as sugestdes que considerar pertinente.
Assinale com um (x) no quadrado respetivamente a baixo da resposta que considera

estar mais proxima da realidade.

IDENTIFICACAO

Nome da Empresa:

Inscri¢do Maritima (Categoria):
Idade:

Anos a operar do Rio Douro:
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EMBARCACAOQO
Quais os tipos de embarcagdo que opera?
Navio Hotel
Barcos Rabelo
Embarcagdes com <12 m
Embarcag¢des com> 12m e <100m

Embarcagdes com> 100m

HOooon

Outro:

Caraterize a sua embarcagdo, segundo:
Qualidade de manobrabilidade
Ma Razoavel

- ) Boa
H s i s ¢ m
| | I | I |
Boa

Capacidade propulsora
Ma Razoavel

Hﬁw R
|| | | I |

A sua érea de operagdo:
[ ] Albufeira.
|:| Entre Albufeiras. Quais:

Periodo de atividade:

INFORMACAO NAUTICA
Caraterize quanto a sua adequabilidade:

Cartografia

Nao Adequado Adequado
I N O I

Roteiro da Via Navegavel
Nio Adequado Adequado
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PR —————————

Caraterize a informag&o disponibilizada:

Correntes

Insuficiente Suficiente - Boa

3 4 5 6 7
4 5 I S

Condi¢des Meteo-Oceanograficas

Insuficiente Suficiente , 7 Boa

3 4 5 6 7
4 | | l |

Plano de Eclusagens

Insuficiente Suficiente Boa

F 4 5 6 7
| | | 1 |
Caracteristica do Canal

Profundidade do Canal

O nivel de seguranga que a profundidade do canal garante ¢:
Baixo Médio - Alto
As profundidades minimas para a navegago sdo adequadas:

Nio Adequado

Largura do Canal

O nivel de seguranga que a largura do canal permite ¢:

Baixo Médio Alto

ASSINALAMENTO MARITIMO
Classifique o estado do assinalamento maritimo quanto:
Ao nimero de marcas existentes

Insuficiente Suficiente - Boa
3 4 5 6 7 5 P e

Aos tipos de marcas existentes:

Nio Adequado Adequado

297



e ——————

Ao posicionamento das marcas:

Incorreto Correto

e 5 6 g
{’illll

A iluminagdo das pontes e Eclusas:

Insuficiente 7 Suficiente Boa

A taxa de disponibilidade (por Ano):

<] hora > 16 hora

| | I 4 | 5 | 6 | 7 | &m

Classifique o assinalamento maritimo nos seguintes locais:

Ao longo da Via navegavel:

Insuficiente - Suficiente Boa
3 l 4 | 5 | 6 l 7 m
Nas pontes:

Insuficiente o Suficiente Boa
H“ 4 | 5 | 6 | 7 m
Na aproximagdo das Eclusas:

Insuficiente Suficiente Boa

H"Fi I - o« m
|| I

Nas Eclusas:

Insuficiente Suficiente Boa

P ——————

Na aproximagdo de perigos maritimos:

Insuficiente Suficiente Boa

mhj 4 | 5 | 6 | 7 m

Na aproximagéo aos Portos/Marinas:

Insuficiente - Suficiente ,. _ Boa
- K 4 5 6 7 ¥ , i

| [

Na bacia de manobra dos Portos/Marinas:
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Insuficiente Suficiente

Fﬁ’%@ﬁ%slztlslslv

Nos estreitos do Rio:

Insuficiente Suficiente I Boa
S 5 | 4 | 5 | 6 | 7 l@%ﬁ e
AJUDAS A NAVEGACAO

Quais dos seguintes métodos/sistemas de navegacdo sio utilizados:
Ao nivel de radionavegacio e sonda:
DGPS Sonda

L]
]

D GPS Radar
Ao nivel de geonavegacio:
|:] Marcas Conspicuas |:| Giroscopio
[ ] Enfiamentos [ ] Agulha magnética
D Ajudas & navegagdo( marcas de Outro:

[]

assinalamento maritimo)
Classifique os avisos a navegacio quanto:
Ao rigor da Informagdo:
Razoavel - Boa
L

A disponibilidade (Tempo de aviso em min. apds acontecimento, no caso de um aviso

vital):

Ma (<20 min) Razoavel (10 min) Boa (0 min)

W N s ¢ B &H
I S N B B

Classifique o sistema de comunicagdes VHF, quanto:

A sua cobertura:

Ma Razoavel




Classifique os sistemas de seguimento e controlo das embarcagdes:

Nas albufeiras:

Insuficiente Razoével 7 Boa
o e el e e

Ao longo da Via Navegavel do Rio Douro:

Insuficiente Razoavel - Boa

m34 0 ¢ [
I N

Classifique a cobertura dos seguintes sistemas:

GPS:
Insuficiente Razoavel Boa
H I s ¢ B W
| I I |
DGPS:
Insuficiente : Razoavel
F B 4 5 6 7
| I | | |

INFRAESTRUTURAS
Classifique as infraestruturas portudrias em relagao:
Ao numero de facilidades de estacionamento existentes:
Insuficiente Suficiente

[ ————————

A sua disponibilidade (Tempo de espera):

Baixo Elevado

ECLUSAS

Classifique as Eclusas segundo:

Nivel de seguranga na aproximacao:

Baixo Médio — Elevado

m-a%* I s [
| ||

Nivel de seguranga na Eclusa:

Baixo Médio ) Elevado

ms‘%;fw 5 6 7
I I | |

Observagdes:
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ACIDENTES/INCIDENTES MARITIMOS
Caraterize os acidentes maritimos quanto ao nimero de ocorréncias:
No ultimo Ano:
Baixo (<1) Meédio (5) Elevado(>10)
2 3 4 5 6 7/ 8

I S I N I

Nos altimos 5 Anos:

Baixo (<3) Médio (7) Elevado(>15)
2 3 4 5 6 7 8

I B N N B

Para efeitos de estudo., é importante que sejam fornecidos dados relativos a
acidentes que tenham ocorrido na Via Navegavel do Rio Douro. Assim sendo, €
importante reconhecer os seguintes dados:

Local: Km:

Tipo de Embarcagdes Envolvidas:

Navios Hotel

Barcos Rabelo

Embarcac¢des com < 12 m
Embarcagdes com > 12 me < 100 m

Embarcagdes com > 100m

JUouo

Qutro:

O periodo do Ano:

|:| Verio
D Primavera
D Outono
[:I Inverno

Principais danos:
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Condig¢des Meteo-Oceanogrificas:

Vento:

Calmo (< 0,3 m/s)
B

Corrente:

Fraca

Visibilidade:
Boa _ Moderada

. . 4 | 5 | 6 | 7 | 8
Nevoeiro:

Inexistente

Precipitagdo:

Fraca (< 0,5 mm por Hora) Moderada Forte (> 4 mm por Hora)
] ‘ -4 5 6 7 s
Observagdes: | I I |
LISTAS
Cddigo Categoria Maritimo
1 Capitdo da marinha mercante
2 Piloto de 1? Classe
3 Piloto de 2* Classe
4 Praticante de piloto
> Capitdo-pescador
6 Piloto-pescador
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Mestre costeiro

8 Contramestre

9 Mestre do largo pescador
10 Mestre costeiro pescador
11 Arrais de pesca

12 Arrais de pesca local

13 Mestre do trafego local
14 Patrdo alto-mar

15 Patrdo de costa

16 Patro local

17 Marinheiro

Coédigo Anos a Operar

1 =35

2 >5e< 10

3 >10e<15

4 =13
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Outros fatores que afetam a conspicuidade das marcas

Ruido Luminoso

200000 | 202000 j 204000 ; 206000 §j 208000 ; 210000 | 212000 | 214000 | 216000 | 218000 | 220000 222000 | 224000 ; 226000 | 228000 | 230000 ; 232000

T - § > =Ty
ey R e . 2] 1i510 5. 3 e : RN
. 1 1 . ' L I -

Y

196000 198000

472000

470000

Legenda

Densidade Urbanistica
categoria
0

¥ %
) o 2 S anedannles OS2 B

=

P

23--00

196000 19=lﬁ0 200000 | 202000 ! 204000 ! 206000 ! 208000 ! 210000 | 212000 | 214000 22ll00 222000 | 224000

2260000 | 228000 232000

Figura 34 — Mapa da analise da densidade urbana da drea em estudo
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Contraste
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Figura 35 — Mapa da andlise do contraste da area em estudo
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Anexo J — Cartas da area em estudo atualizada.
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