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Um Laboratório

do Estado

a0 serviço

do Navegante
_“ Muito mais que «mapas», as

cartas náuticas são as estradas

que nos permitem viajar,

independentemente do
propósito, por cerca de 70% do
nosso Planeta: no Mar.

As cartas de navegação são a

face mais visível das

actividades do Instituto

Hidrográfico, um Organismo da Marinha e

Laboratório do Estado que conjuga a sabedoria e o

legado histórico de uma Nação voltada para os

oceanos com a mais moderna tecnologia de
investigação. Contudo, nesta instituição encontra

outros produtos e actividades, que vão desde as áreas

da Navegação à Oceanografia, à Química e Poluição,

à Geologia Marinha, passando por um Centro de
Dados, responsável pela gestão da informação

científica, e pela Escola de Hidrografia e Oceanografia,

vocacionada para a formação nas áreas técnicas que
nos são atribuídas.

Marinha de Guerra, Marinha Mercante, empresas de
transporte, pescadores e navegadores de recreio têm
experiências de navegação muito distintas! É para

cada um de vós, no respeito das vossas práticas e

necessidades, que cerca de 375 militares e civis

trabalham, todos dos dias, em respeito das mais
estritas normas oficiais, tendo por missão a segurança
da vossa navegação.

Nesta publicação, elaborada com o objectivo de dar a

conhecer o nosso propósito, o Navegante encontrará

informação útil sobre o serviço público prestado pelo

Instituto Hidrogra’fico — designadamente sobre a

navegação de recreio, incluindo a mais recente edição
do Roteiro da Costa dc Portugal u Portugal Continental —

Marinas e Portos de Recreio, os serviços de apoio à

navegação, as cartas náuticas oficiais (em formato
tradicional e em formato electrónico) — e todas as

actividades que as nossas áreas técnicas, na sua

especificidade, desenvolvem para a segurança de
todos nós.

Siga esta rota e votos de uma boa navegação!

Vice-almirante Viegas Filipe

Director—Geral do Instituto Hidrográfico

msmum HlnnuenAch

MARINÃS
e

PORTOS DE RECREIO

a paixão em Roteiro

O IH publica o Roteiro da Costa
de Portugal — Portugal Conti-

nental — Marinas e Portos de

Recreio na Nauticampo 2005

o seguimento da histórica relação de Portugal e dos

Portugueses com o mar, assistiu-se nos últimos anos

a um interesse crescente pelas actividades de lazer

ligadas a0 mar, tendo este interesse conduzido a assinaláveis

desenvolvimentos em várias áreas que vão desde a constru-

ção naval, à formação náutica, passando pela adopção de legis-

lação própria e pelo aparecimento de modernas infraestru—

turas dedicadas quase em exclusivo às necessidades dos

navegantes de recreio.

Grandes eventos ocorridos no passado recente, como sejam

a Lisbon Sail 92, a Expo 98, o Lisbon Grand Prix 03 e 04 em
Offshore ou a Portugal Match Cup, realizada na Baia de Cascais

em ]ulho de 2004, deixaram bem patente a ligação da popu-

lação com as actividades ligadas à náutica de lazer e eviden—

ciaram um assinalável incremento no número de praticantes

das várias modalidades associadas à náutica de recreio, desde
as de cariz mais competitivo, como as diversas classes olím—

picas de vela e canoagem, até aquelas exclusivamente de lazer,

como a motonáutica ou a vela de cruzeiro.

Mais recentemente, os destaques reclamados, em vários

níveis da sociedade, pelo desenrolar da última edição da mítica

Taça América, que motivaram inclusive a candidatura à reali—

zação da próxima edição do evento, são testemunhos eviden-

tes do enorme e crescente envolvimento cle Portugal nesta

intemporal, eclética e saudável actividade de lazer.

Para satisfazer esta tendência crescente, têm sido projec-

tadas e concebidas uma panóplia de modernas infra-estru—

turas, destinadas não só às actividades da náutica de recreio,

mas também à requalificação de áreas urbanas ribeirinhas.

O Instituto Hidrográfico, retomando um projecto de difu—

são das informações náuticas iniciado com a publicação da
primeira edição do Roteiro para a Navegação de Recreio, deci-

diu reformular a ideia original, adaptando-a ao que consi-

dera serem as actuais legítimas exigências e aspirações dos
navegadores de recreio.

O presente volume do Roteiro da Costa de Portugal — Portu-

gal Continental, designado Marinas e Portos de Recreio, publi-

cado no formato de Publicação Náutica Oficial, pretende não
apenas actualizar a informação disponível acerca das infraes-

truturas disponíveis hoje em dia em Portugal Continental,

mas também garantir que ela estará sempre ajustada à reali-

dade que pretende representar.
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Para que uma publicação desta natureza se mantenha verda-

deiramente viva e adequada às necessidades dm; seus utiliza-

dores, os contributos destes (sob a forma de comentários, correc-

ções ou sugestões) são de vital importância — pelo que esta edição

representa também o renovar de um desafio que 0 Instituto Hidro-

gráfica endereça regularmente a toda a comunidade náutica da

navegação de recreio.
CTEN MANUEL GUERREIRO DIVISÃO DE NAVEGAÇÃO

nuvegocuoºhldrograhco. pl

Seja parte no processo.

Ajude a Instituto Hidrográfica a contribuir para

que desfrute da sua paixão de farma cada vez mais

segurª.

Obrigado a venha navegar connosco!
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Instituto Hidrográfico (1H), criado

pelo Decreto—Lei n.° 43177, de 22

de Setembro de 1960, é um Órgão

Central de Administração e Direcção da

Marinha, dotado de autonomia adminis-

trativa e financeira, que funciona na

directa dependência do Chefe do Estado—

-Maior da Armada. O IH é um Laborató-

rio do Estado, sob a tutela do Ministério

da Defesa Nacional e do Ministério da

Ciência e do Ensino Superior.

Qual a nossa missão?
O IH tem por missão fundamental asse-

gurar a realização de actividades relacio-

nadas com as ciências e técnicas do mar,

tendo em vista a sua aplicação na área mili-

tar, e contribuir para o desenvolvimento

do País nas áreas científica e de defesa do

ambiente marinho.

O que fazemos?
O Instituto Hidrográfico, através dos

seus serviços técnicos, empreende estudos

e realiza actividades nas seguintes áreas:

l| Elaboração de Publicações Náuticas

Oficiais de apoio ao navegador, como
sejam os Roteiros, as Listas de Luzes e

de Radioajudas, Manuais, Regulamen-

tos e Tabelas;

l] Promulgação de Avisos aos Navegantes

que contêm as correcções e actualizações

das Cartas e Publicações Náuticas

Oficiais editadas pelo IH;

I| Coordenação da promulgação de Avisos

à Navegação com informações de carác—

ter urgente, por fonia e NAVTEX;
II Certificação e Compensação de Agulhas

Magnéticas;

II Certificação de Faróis de Navegação;

l| Elaboração de pareceres sobre Segurança

Marítima e projectos de Assínalamento

Marítimo;

lI Elaboração de Estudos e Projectos de

Sinalização Marítima e de Sistemas

Electrónicos de Navegação;

I| Apoio aos navios da Armada na obten-

ção dos Documentos Náuticos Oficiais

necessários às suas missões, assim como
na manutenção e certificação dos seus

instrumentos e equipamentos cle Nave-

gação e Meteorologia;

I| Inspecção regular dos Serviços de Nave-

gação dos Navios da Armada;
ll Peritagens de Acidentes Marítimos;

II Monitorização e avaliação do estado da

qualidade do meio marinho da zona

atlântica adjacente ao território nacional;

II Planeamento das missões e dos levan-

tamentos hidrográficos, elaborando as

respectivas instruções técnicas e parti-

cipando, quando necessário, na sua

execução;
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II Promoção e realização de estudos, teóri-

cos ou experimentais, para a elaboração

das normas técnicas de execução de

levantamentos hidrográficos e de produ-

ção cartográfica;

I| Análise e avaliação dos resultados da

execução das missões e dos levanta—

mentos hidrográficos, verificando o

cumprimento das normas e instruções

em vigor;

II Realização de estudos de execução e de

controlo de dragagens;

II Actualização do fólio cartográfico nacio-

nal de Cartas Náuticas Oficiais;

ll Execução do projecto, compilação dos

dados, nacionais ou estrangeiros, elabo-

ração de estudos complementares e

construção de Cartas Náuticas Oficiais,

hidrográficas, batimétricas, sedimento—

lógicas e temáticas de base hidrográfica

e das publicações de cartografia do IH,

bem como de cartas para operações

navais, nomeadamente cartas de guerra

submarina e anti-submarina;

II Promoção e execução do controlo de

qualidade das edições e reimpressões das

Cartas Náuticas Oficiais e das publica-

ções de cartografia do IH;

II Manutenção da actualização das Cartas

Náuticas Oficiais e das publicações de

cartografia nacionais existentes em depó-

sito;

II Arquivo das matrizes de produção, dos

processos de construção das Cartas

Náuticas Oficiais, das cartas para fins

especiais e das publicações de cartografia

do IH, mantendo o respectivo arquivo

histórico;

II Recepção, divulga-

ção e arquivo da do-

cumentação técnica

da Organização Hi-

drográfica Interna—

cional (OHI), coor—

denando as acções

de representação na-

cional junto daquela

organização;

ll Apoio, quando soli-

citado, no âmbito

das incumbên—

cias próprias,

das activida-
;j

des das res-

tantes Divisões e do Centro de Dados
Técnico-Científicos;

I| Elaboração da Tabela de Marés para

Portugal e Países Africanos de Língua

Oficial Portuguesa;

ll Monitorização de marés, agitação marí-

tima e meteorologia costeira;

ll Investigação científica na área da Ocea—

nografia Física;

Il Modelação oceanográfica de cariz opera-

cional;

I| Monitorização de parâmetros ambien-

tais hidrodinâmicos em estuários e

águas costeiras;

II Apoio ambiental às actividades opera—

cionais da Marinha;

ll Elaboração de estudos de geologia e geofí-

sica marinhas na margem portuguesa.

Onde fazemos?
Instituto Hidrográfico tem a sua sede

no Convento das Trinas do Mocambo,
situado entre os bairros históricos de

Santos e Lapa, em Lisboa. Neste edifício,

funcionam os órgãos directives, técnicos,

financeiros e de apoio logístico. Nas Insta-

lações Navais da Azinheira, no concelho

do Seixal, o Instituto Hidrográfico dispõe

de meios operacionais e equipamentos

técnicos. Os navios hidrográficos da Mari-

nha, tecnicamente sob tutela do IH (NRP
D. Carlos I, NRP Almirante Gago Couti—

nho, NRP Auriga e NRP Andrômeda) são

plataformas de investigação, onde embar-

cam os nossos técnicos e onde também são

acolhidas equipas de investigação de

outras entidades.

Quantos somos?
No Instituto Hidrográfico trabalham cerca

de 375 pessoas — sensivelmente, metade
são militares e outra metade são civis.



As nossas ciências do mar
Oceano desempenha um papel funda—

mental como regulador do clima

global, é fonte de vida e de recursos.

As ciências e tecnologias do mar são ferra—

mentas indispensáveis para o conhecimento

dos recursos e potencialidades de aproveita-

mento económico, para a preservação de um
ambiente saudável, bem como de aplicação

na segurança.

O Instituto Hidrográfica, enquanto orga—

nismo da Marinha Portuguesa e Laboratório

do Estado, dedica—se a actividades de inves—

tigação para aplicação nos domínios da ocea-

nografia (física, geológica e química), da hidro-

grafia, da cartografia náutica, da navegação, da

protecção do meio marinho e do aproveitamento

de recursos naturais, bem como da qualifica-

ção dos recursos humanos.

A oceanografia procura, de forma descri—

tiva e experimental, conhecer os processos do

oceano. Podem mencionar—se as correntes, a

agitação marítima, as marés, as temperaturas,

a5 salinidades, o oxigénio dissolvido, a turbi-

dez, etc. Para medir, no mar, dispõe-se de siste—

mas e sensorea diversos, com padrões de rigor

adequados à determinação exacta daquelas

variáveis físico-químicas, operados normal-

mente em lanchas ou navios de pesquisa. Podem
também, em alguns casos, ser empregues senso-

res remotos, por exemplo, em satélites, aéreos

ou veículos submersos autónomos. Os mode-

los matemáticos, em computador, são usados

para representar, com razoável ou boa aproxi-

mação, a realidade. É possível prever, para as

horas ou dias seguintes, a circulação tridimen-

º-ional junto à margem costeira, as correntes de

deriva de superficie ou a propagação da agita—

ção marítima, desde as águas profundas até à

rebentação no litoral. Estes modelos têm sido

utilizados, com vantagens, em apoio a acções

de busca e salvamento de vidas humanas, à

preservação ambiental ou a operações diversas.

A hidrografia é uma técnica aplicada que

procura satisfazer necessidades práticas. Entre

elas a produção e actualização das cartas náuti—

cas, de valor imprescindível para a segurança

da navegação marítima, ou de batimetria

(profundidades) de suporte ao projecto e cons—

trução de infraestruturas portuárias ou de protec-

ção do litoral. A detecção de objectos no fundo

do mar (por exemplo, em situações de protec-

ção civil), o planeamento e controlo de draga-

gens, estas necessárias à manutenção dos canais

de acesso a portos, são actividades de impor-

tância significativa. Estão disponíveis sistemas

de sondagem acústicos, incluindo os modernos
multifeixe, que permitem exactidão e cobertura

integral do fundo. Métodos geofísicos comple-

mentares (sísmica, sonar lateral ou magnetó-

metro) permitem obter informação explicativa

das características geológicas ou de dinâmica

sedimentar (erosão, transporte e sedimentação).

Para a vigilância do meio marinho, reque-

rem especial atenção os derrames de hidro-

carbonetos, detritos domésticos e industriais,

resíduos radioactivos, pesticidas e metais pesa-

dos. Têm efeitos n'efastos no ecossistema,

cadeia alimentar, nos animais e saúde humana.
Está disponível a capacidade para a recolha de

amostras e dos meios laboratoriais de análise.

A informação geográfica do meio marinho
é sistematizada com recurso a recentes tecno-

logias da informação. Permite gerir, explorar e

consultar informação para as diversas finali—

dades, estando disponível para uso interno ou
externo, designadamente para uso do cidadão.

Presentemente decorrem ou vão iniciar—se

um conjunto de projectos de I&D, próprios do
IH ou em parcerias com universidades ou labo-

ratórios, nos domínios da modelação da circu—

lação oceânicas, da agitação marítima, da dinâ—

mica sedimentar, da acústica submarina, dos

processos de transporte e sedimentação na

margem continental, dos ecossistemas, da

hidrologia e dinâmica costeira.

O IH colabora activamente com as univer—

sidades na formação de recursos humanos.
Oficiais ou técnicos proporcionam colaboração

docente em disciplinas da especialidade. Tem
relevo o acolhimento de estagiários em fase final

de licenciaturas, que recebem orientação ou
produzem trabalhos na área de oceanografia

física, de geologia marinha, de química, em siste—

mas de informação geográfica ou hidrografia.

Em geral, conseguem obter bom nível de

conhecimentos profissionais que lhe são uma
mais valia para futura inserção no mercado de

trabalho. Através da Escola de Hidrografia e

Oceanografia do Instituto Hidrográfico são

preparados especialistas em Hidrografia, civis

ou militares, sendo usada também no âmbito

da cooperação internacional. Alunos de países

como Moçambique, Angola, Cabo Verde, Guiné—

Bissau, Tunísia ou Marrocos têm sido formados.

, ( CMG Lopes DA COSTA
DIRECTOR TÉCNICO
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GEOLOGIAMARINHA: é o área

dos geocíêncíos que estuda espe-

cíficamente os processos geológi-

cos do Fundo marinho e orla

costeiro, com especial relevância

poro a Físíogrofío do margem, eslnr

tura das comodos geológicas,

petrologic dos comodos de sedi-

mentos não consolidados e rochas

mois antigas, e aindo os processos

dinâmicos, induzidos pelas corren-

tes e ondas, que afectam os sedi-

mentos marinhos.

HlDROGRAFIA: é o ciência e o

arte cuio objectivo é medir e

descrever os parâmetros necessá-

rios à representação cartográfico

do relevo do fundo do mor e a suo

natureza, assim como os porõme
tros respeitantes à dinâmico do

coluna de égua marés e correntes

de maré. A Hidrografia tem como
principal finalidade proporcionar o

informação adequada poro o segu-

rança do navegação; no entanto,

é essencial rombém às actividades

de engenharia costeiro e portuário,

oo desenvolvimento de estudos de

geomorfologia e de evolução du

linha de costa, à prospecção e à

exploração dos recursos do leito do

mar.

NAVEGAÇÃO: é a one e o ciênv

cia de levar um novio ou embar-

cação, em segurança, de um porto

poro outro. Compreende um vasto

coniunto de éreas como por exem-

plo os Publicações Néuficos Oficiais,

os Avisos aos Navegantes, o Assi-

nclomento Maritime, os Métodos de

Navegação, os Instrumentos e Equí-

pomentos de Navegação e os Siste

mas de Rodioposicíonamento.

OCEANOGRAFIA: A oceano-

grofio Físico constitui a componente

do oceanogrofio que se dedico ao

conhecimento das propriedades

Físicos du óguo do mor e do dinâ—

mica dos oceanos. Estudo os proces

sos de Formação dos massas de

égua, o sua distribuição global, os

seus movimentos (correntes) e as suas

perturbações (ondas e marés) numa

perspectiva integrado e dinâmico,

bem como o interacção do sistema

oceano com os restantes sistemas

que Ihe fazem fronteira (atmosfera,

costa e Fundo oceânico).

Miméaórm
dos ciências do mar no qual, atro-

vés do realização de colheita de

dados e amostras e posterior

análise, se pretende avaliar o

estado do qualidade do meio mori-

nho, bem como verificar u confor-

midade dos concentrações dos

parâmetros Físicoquímícos com os

normas de qualidade ambiental.
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s acidentes em navegação ocorrem

normalmente devido a um erro, ou

a uma sucessão de pequenos erros

em matérias de natureza simples, quase

sempre na operação de equipamentos de

navegação ou na interpretação da infor-

mação disponível. Por isso, aconselha-se

a adopção dos seguintes procedimentos

genéricos:

a. Toda a navegação a efectuar deve ser

planeada em detalhe suficiente, devendo
sempre considerar—se planos alternativos;

b. Deve existir uma tal organização que

permita:

(1) Elucidar todos os envolvidos na nave-

gação sobre o plano a seguir;

(2) Determinar a posição e monitorizá-la

constantemente, utilizando sempre que

possível mais do que um método, a fim

de detectar erros ou falhas;

Vai navegar?

Tome nota!

As derrotas são marcadas e em todas

as cartas utilizadas devem estar assinala-

dos todos os perigos — e, quando aplicá-

vel, os resguardos necessários. São ainda

assinaladas as efemérides do Sol (por condi-

cionarem a vida de bordo) e a forma como
se conduz a navegação.

É preferível optar por derrotas mais

compridas mas em águas mais safas, do
que cair na tentação de escolher um cami—

nho mais curto mas acidentado. Na deter—

minação das distâncias de resguardo aos

perigos deve estar presente a possibilidade

4. Monitorização

A monitorização da posição do navio,

comparando-a com o planeado, deve ser

um processo contínuo. Sempre que exista

uma dúvida quanto à verdadeira posição

do navio, ou acerca da progressão geral da

viagem em relação ao planeado, tal deve

ser comunicado ao patrão ou skipper.

O estado de operacionalidade dos

equipamentos de navegação deve ser veri-

ficado antes de largar, antes de entrar em
águas restritas ou perigosas, e de forma roti-

neira, regular e frequente durante a viagem.

Deve tirar-se o maior partido de todos

os equipamentos de navegação disponíveis,

tendo em conta o seguinte:

a. As posições obtidas através de siste-

mas de posicionamento electrónicos devem
ser, sempre que possível, verificadas com
o recurso a azimutes visuais;

A análise dos acidentes em navegação indicam que, em 809-1) dos casos, o erro humano é a principal

causa e que a informação que poderia ter evitado o acidente estava disponível — mas não foi utilizada.

(3) Verificar as decisões de tal forma que

os erros possam ser detectados e corri-

gidos atempadamente;

(4) Utilizar, com precaução, a informação

do seguimento da navegação circun-

dante (radar), visto tratar-se de infor-

mação dinâmica;

c. Deve promover—se o uso óptimo e

sistemático de toda a informação de nave-

gação disponível a bordo.

Podem identificar—se quatro fases distin—

tas no planeamento duma viagem:

ll recolha da informação relevante;

ll planeamento da viagem;

I| execuçãº do plano atendendo às condi-

ções existentes; e

II monitorização do progresso da viagem

comparando-o com o plano.

1. Recolha de informação
Nesta fase inclui-se a determinação ou

identificação dos riscos e das áreas críticas

ou perigosas, confrontando-as com as

características da própria embarcação (como

o calado) e as exigências de segurança (como

o pé—de—piloto). Além disso, é necessário

considerar o estado da própria plataforma

e dos equipamentos, ou seja, estabelecer

quais os limites de segurança adoptando

uma margem adequada a cada situação.

Para a recolha de informação devem
utilizar-se as Cartas e Publicações Náuti—

cas Oficiais, incluindo Roteiros, Tabelas de

Marés e Listas de Ajudas.

2. Planeamento
Seguidamente, efectua-se o planea-

mento que deverá cobrir toda a viagem,

do ponto de largada ao ponto de chegada,

incluíndo, portanto, a largada e a acosta-

gem.
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duma falha de propulsão ou governo.

Deve ser marcada nas cartas toda a

informação adicional relevante como objec-

tos conspícuos visuais e radar, ajudas à

navegação, RACON’S, enfiamentos, azimu-

tes e distâncias de resguardo ou linhas de

resguardo para uso no radar.

Dificilmente todos os factores da

viagem poderão ser previstos ou conheci—

dos em antecedência e por isso reflectidos

convenientemente no planeamento antes

da largada, sobretudo no que respeita às

áreas portuárias ou que normalmente

exigem pilotagem — ocasiões em que o

plano pode necessitar de sofrer profundas

alterações. Contudo, o plano não deve ser

desvalorizado; pelo contrário, permite que

com antecedência se conheça de forma geral

a área a navegar, os perigos mais notáveis

e os cuidados ou procedimentos especiais

a adoptar, possibilitando saber com ante—

cedência se a embarcação está a proceder

para águas sujas.

3. Execução

Na execução do plano devem consi-

derar—se factores mutáveis, como, por

exemplo, o estado do tempo e correntes

de maré, que podem condicionar o plano

obrigando à sua revisão.

b. Devem usar-se pelo menos três

linhas de posição aquando da marcação

dum ponto;

c. Os enfiamentos, azimutes de

resguardo e distâncias de resguardo (radar),

podem ser de grande ajuda;

d. É perigoso confiar num único sistema

de posicionamento;

c. O sondador é um meio de verifica—

ção importante, comparando a profundi—

dade lida com a da posição marcada na carta;

f. Apesar de as bóias não deverem ser

utilizadas para marcar posições, fornecem

uma ajuda preciosa indicando as águas

navegáveis; essa ajuda é tanto mais impor-

tante quanto mais difíceis de distinguir

forem as marcas na linha de costa. De qual-

quer forma, a posição das bóias deve ser

confirmada por outros meios;

g. Devem confirmar-se as posições das

estruturas ou plataformas ofl-shore com os

mais recentes avisos aos navegantes;

Iz. Deve verificar—se o correcto funcio-

namento e calibração dos instrumentos

utilizados ou a utilizar;

i. Deve ser acautelado o erro de cada

sistema e a exactidão do posicionamento

quando se utiliza um sistema de posicio-

namento electrónico; e

j. A frequência da determinação do

ponto deve variar em função da proximidade

aos perigos e da velocidade a que se procede.

No âmbito da monitorização, e em
termos de segurança da navegação, mais

importante do que marcar o ponto na

carta é gerar a carteação e estima após

cada ponto a fim de determinar a posi—

ção futura da embarcação e verificar even-

tuais situações de perigo.

CTEN PROENÇA MENDES
CHEFE DA DIVISÃO DE NAVEGAÇÃO

nuvegacaoêhldrogmfícopl



Segurança a Bordo
numero de embarcações de recrelo

a navegar em aguas portuguesas

cresceu muito nos últimos anos.

Este aumento conduuu a uma maior ocor-

rência de acidentes que, na grande maio-

ria, seriam evitáx e15 atrm eb de melhores

culdados de prex enção

A segurança marítlma e uma respon—

sabllidade partllhada e 05 navegante:

devem contribulr com a sua parte: em term,

no: preparativos da viagem, e no mar.

Todos esperam que o patrão conheça

as regras de segurança que se aplicam a

sua embarcação. As autoridades, os outros

nm egantes e os seus passageiros confiam

que ele sabe manobrar de forma segura,

que poasm 05 equipamentos de segurança

adequados e em boa: condiçôes, e que os

babe operar.

Boas práticas

marinheiras

Mªnºbrª — Navegue sempre a uma x'clo-

Cidade segura e mantenha uma vigia cons-

tante, m aliando com todos 0:. melos

dlsponn els bu Lmste msm dc colisão.

Rubpcítc as rcatrlçócs existente: Olhe antes

de gumar. Conheça e respeite 05 limits:

da sua embarcnçao.

MQ — Mantonha-se tremado na mano-

bra da sua embarcação. Treine atracaçóes,

manobrab de recolha de náufragos, mano-

bra: de vela, e arte de marinhelro. Conheça

a sua embarcação a fundo e salba

onde estão a: ferramentas.

os meios de socorro e salva-

ção, estando apto para 05

operar. Esteja apto a aplicar

primeiros hocorroa.

wage Publicações Náuticas Devem
existir a bordo ah últimat. edições da

Carta de maior escala e da:. Publicações

Náuticas que cobrem a area onde hc

navega. Estas dex em ehtar actualizadas

através dos mais recentes Ax-iaoa aos

Nm egantes.

Meios de Salvação — Sabia que 90% dos

afogados em acidenteb marítimos não

usavam colete de salvação? O colete ajuda

WWW
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a manter a temperatura do corpo, evita a

fadiga, permite a sobrex ix'éncia mesmo
quando inconsciente, e tem um apito e uma
lw. para chamar a atenção. Actualmente,

05 coletes são compostos de materiais lex eb

e comodos, pelo que so aconselha o seu

u>o permanente. Use tambem agasalhos

adequado: pm:, cm águas mas, a princi-

pal cauba cle morte dos nautragos e a hipo-

termia. Em Portugal, a temperatura da

buperfície da agua do mar varia entre 10

e 25"C. A tabela seguinte mostra o tempo
pr0\'a'\ el de sobrevivência para um
náufrago vestido com roupas leves.

rªrªs:” Tempo de Sobrevivência

OºC 20 min o 1 hora

5ªC 30 min o 2 horas

IO‘C 1 hora o 4 horas

ISªC Pode ocorrer o ínconsctêncio em
2 horas mos não necessario-

mente a morte (mesmo após
vórlos horas)

20"C N60 resulta mconSCIênCIo ou
morte a partir desta temperatura

Álcool a Bordo — A fadiga prox ocada pulo

>01, pulo vento c pelo balanço da umband—

çào triplit a o efeito dc uma bebida em rela—

çào a term firme. Simplesmente não beba!

Protecção Ambiental — Não provoque

ondulação cxccsbiva nas margem, Não
deite lixo a0 mar. La\ e a &ua embarcação

com detergentcb biodegradáveis em quan—

tidades reduzidas. Não ateste os depósi—

RESPEITE O MAR!
tos de combustivel pois este saird pelos

respiradouros com o balanço. Evite ruído

e manobras bruscas pois provocam stress

na vida marinha.

Antes de largar

parª O mªr
Apoio em Terr — Mantenha alguém em
terra informado sobre 0 beu plano de viagem
— mesmo que seja uma saída curta. Essa

LISTA DE VERIFICAÇÃO
PARA A LARGADA

Qual o previsão meteorológico?

Existem pengos ou restrições à navegação?

Tenho os Conas e Publicações adequados

e actualizados?

Existem coletes de salvação poro todos os

inpulantes?

O motor, o VHF e os equipamentos de segu-

ronço estão em boas condições?

Tenho combustivel, égua e mantimentos?

Exnste um estoio de primeiros socorros, Ferro-

mentos e sobressalentes?

Ficou alguém informado do plano de

Vlagem, do ETA, dos tripulantes e dos corac—

tenshcos do embarcação?

pessoa deverá saber quem vai a bordo e

conhecer todas as caracteristicas da sua

embarcação dc Forma a informar as auto-

rldadcb caso haja um atrªso no >eu regresso.

Meccione — Vcrihque o ebtado do casco,

do motor e dos cquipamentm. Certifiquç-

sc que existem os meio:, dc salvação

adequados c que tum combustwcl sufi-

cncntc para a “agem. Distribua coletes

pulos tripulantes, abscgure—se que lhes

servem e que são bem envergados. Faça

um bruffmg de segurança.

Evite Perigm — Analise a carta de navega-

ção com malor escala da área onde vai nave-

gar, verifique altura: de mare e correntes,

assinale os perigos. Aceda

aos Avisos à Navegação em
vigor para a sua zona.

Informação Meteo —

Compreender a meteorologia e a agitação

marítima é um aspecto chave da sua segu—

rança. Os navegantes devem saber como
obter as previsões relevantes antes de sair

para 0 mar, assim como obter actualização

destas informaçôes a navegar. Assegure-se

que o estado actual do tempo corresponde

a previséo e tome precauções acrescidas caso

este seja pior.

cm PROENÇA MENDES
' HEFE DA DIVISAO DE NAVEGAÇAO
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Quem olha pela segurança

dos Navegantes?
segurança marítima é essencial

para a salvaguarda da Vida no mar
e para a preservação do ambien-

te nos oceanos e zonas costeiras e águas

interiores.

Para a segurança marítima contribui, en-

tre outros factores, a segurança da navega-

ção, que é a actividade principal da Divi—

são de Navegação do Instituto Hidrográfico,

onde se incluem as seguintes tarefas:

II Elaboração das Publicações Náuticas

Oficiais, tais como Roteiros, Manuais e

Listas de Ajudas à Navegação que

contribuem para o conhecimento das

costas e portos, e das ajudas à navega—

ção disponíveis;

l| Promulgação dos Avisos à Navegação

via rádio e NAVTEX, para a transmis—

são de informação urgente de segurança

marítima;

Il Promulgação dos Avisos aos Navegan-

tes para actualização das Cartas e Publi-

cações Náuticas Oficiais;

I| Elaboração de Pareceres e Projectos de

Assinalamento Marítimo, corn vista à sua

normalização e conformidade com as

regras internacionais;

II Estudo de Sistemas de Radionavegação,

com vista à sua implementação em terri-

tório nacional.

Adicionalmente, utilizando os conhe-

cimentos e capacidades existentes são pres-

tados os seguintes serviços:

lI Elaboração de Projectos de Assinala-

mento Marítimo de portos, albufeiras e

canais de navegação;

I| Elaboração de Projectos de Sistemas de

Navegação;

II Certificação e Compensação de agulhas

magnéticas;

I| Determinação dos Elementos Evolutivos

de navios e embarcações através de

provas de governo e manobra;

II Formação em todas as áreas de activi—

dade da divisão;

II Análise de acidentes marítimos.

Durante o ano 2004, destacam-se os

seguintes trabalhos realizados pela Divi-

são de Navegação:

lI Instalação das Estações DGPS da Horta

e de Porto Santo;

l| Elaboração do Projecto de Sinalização do

Plano de Ordenamento da Albufeira de

Alqueva;

I| Avaliação do desempenho náutico das

novas viaturas anfflaias 8x8 do Exército

e da Marinha;

ll Estudo de implantação das redes Auto-

matic Identification System (AIS) Costeiro

dos arquipélagos dos Açores, Madeira

e Canárias;

Farol da Guia

Ii Compilação da informação para a produ—

ção dos quatro volumes do Roteiro da

Costa de Portugal — Portugal Continental;

ll Compilação da informação para a produ—

ção da 7." Edição da Lista de Luzes;

I| Promulgação de mais de 3000 Avisos £1

Navegação, radiodifundidos e NAVTEX;
ll Promulgação de cerca de 350 Avibos a0:

Navegantes actualizando Cartas e Publi—

cações Náuticas Oficiais, via postal — o

disponibilizando-os na página de Inter-

net do Instituto Hidrográfico.

CTEN PROENÇA MENDES
CHEFE DA DIVISÃO DE NAVEGAcAc-
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A ajuda médica, via rádio pelo INEM,
é prestada por médicos em contínuo

serviço, 24 horas por dia. Estes prescre-

vem a medicação e tratamento apropria—

dos a cada caso, mantêm contacto perma-

nente com o navio que necessitou dos seus

serviços até à recuperação total do doente,

ao seu desembarque ou, por vezes, até à

sua hospitalização.

Meios de contacto com o CODU—MAR:

ll Telefone: +351 21 3303258

'|| Fax: +351 21 3303260

Il Telex: +404 44802 (Lisboa Rádio)
Através da Estação Costeira Lisboa

Rádio, ou outra, (VHF, MF, HF)-

"-

“m

llunxul,l.lll

l
|-

INMARSAT
J}

'

Os pedidos dc assistência deverão ser JIE $“
sempre precedidos da palavra dc urgência

|J .;
“

PAN PAN (repetida três vezes cm fom'n e : umª“!

º

somentc uma vez por telcx ou fnc—simile).

____:

no Instituto Nacional de Emergência
Médica (INEM), sendo todos os serviços

prestados completamentegratuitos. Provi-

denciam a evacuação de um doente para

a sua hospitalização em terra, por via marí—

tima ou helicóptero, caso seja necessário

ECentro de Orientação de Doentes

Urgentes — Mar (CODU-MAR)
tom como objectivo prestar assis-

tência médica via rádio aos marítimos, de
qualquer nacionalidade, numa situação de

doença, avidente ou intoxicação. Tem o seu

Para mais informação Hobre o CODU—MAR
consulte o endereço:

www.inem.min-§aude.pt

._H__—fi_m

?JJJH-Iw/E
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centro de asaisténcia sedeado em Lisboa, e possível. CHEFE º“ º'V'SAº ºª “VEGA?” ºº

nuvegucuoehudrogmhcopv $_ O
Alguns conselhos do Centro Médico: A mensagem u enviar ao CODU-MAR deverá conter a seguinte informação: “
ll Manter a farmácia de bordo 1. Nome do navio e indicativo de chamada;

opefrechada com os medicamen-
tos indicados no Guia Médico Inter-

nacional;

ll Contactar o Centro sempre que
ocorra algum caso menor de

Posição, porto de partida e de chegada, ETA;

Medicamentos disponíveis a bordo;

Nome do doente/acidenfodo, sexo, nacionalidade e idade;

Informação sobre os sinais vitais, como respiração, pulsação, temperatura

2.

3.

4.

5. a
,

_ . e pressão arterial;
Í _.doença — e nao somente em Situa-

. . . _ . | .,
f

_
. ó. Sintomas do doente, h o de dores e localizaçao bem como outras Infor- :

=goes groves, '
|. ,J

II Contactar o Centro Médico antes mºçºeª relevªntesfºbre º dºençª;
_

'

£. 4
de se iniciar quªquer tratamento, 7. No caso de um QCIdentado, descrever ao pormenor os smfomas, o hora e '

,

que pode não surtir efeito no
doente, perpetuando a doença —

ou até agravar o problema.

o local do ocidente;

. Historial médico do doente;

. Medicamentos ió administrados oo doente.

]It'ôromar — Edição Especial 2005 º
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"Entrada em funcionamento experimental

das estações Differential GPS (DGPS)
de Porto Santo e da Horta

As estações Differential GPS (DGPS) de Porto Santo e da Horta começaram a trans-

mitir experimentalmente, completando assim a rede de estações DGPS portuguesa

e contribuindo significativamente para a melhoria do posicionamento no mar nos

dois arquipélagos nacionais.

[
:om

o aumento progressivo que se

tem verificado no tráfego marítimo

e corn as velocidades cada vez

maiores praticadas pelos navios, torna-se

essencial urna grande exactidão no posi-

cionamento no mar, de forma a garantir a

segurança da navegação e a segurança

marítima, evitando acidentes e desastres,

que se revelam frequentemente muito

penalizadores para o meio ambiente.

O sistema de radionavegação mais

moderno, e que tem sido implementado

nos países mais desenvolvidos, é o sze—
rential GPS (DGPS). Este sistema consiste

na transmissão de correcções diferenciais

ao sinal dos satélites GPS de forma a anular

urna grande parte dos seus erros. Assim,

enquanto o GPS garante uma exactidão de

posicionamento horizontal de algumas

dezenas de metros, o sistema DGPS marí—

timo tem conseguido exactidões na ordem
de 1 metro. Outra das vantagens mais signi—

ficativas do DGPS reside no facto de garan-

tir um alerta rápido aos utilizadores, caso

o desempenho dos satélites GPS se degrade

inopinadamente. Enquanto o GPS não

possui qualquer forma de avisar, em
tempo real, os utilizadores de avarias nos

satélites ou outras falhas no sistema, a utili-

zação de estações DGPS — que monitori-

zam, 24 horas por dia, a qualidade dos

sinais GPS — permite notificar os nave-

gantes, na mesma área, de qualquer falha

em cerca de 10 segundos.

Column da rodo
DG Ps pomçuua

O sistema DGPS já está implemen-

tado em todos os Estados europeus com
costa atlântica e em cerca de 4O países

em todo o Mundo. No nosso país, foi a

Marinha, através do Instituto Hidro-

gráfica, quem elaborou o projecto de

instalação de estações DGPS. Esse

projecto previa a instalação de duas esta-

ções DGPS no continente (Sagres e

Carvoeiro) e de uma estação DGPS em
cada um dos arquipélagos da Madeira

e dos Açores, além de uma estação de

controlo (na Direcção de Faróis) capaz

de monitorizar em tempo real o funcio-

Ííg'-__.
.

namento das estações DGPS portugue-

sas. As estações DGPS de Sagres e do
Carvoeiro foram inauguradas em 9 de

Dezembro de 2002 pelo Ministro de

Estado e da Defesa Nacional, estando a

funcionar corn resultados excelentes.

As estações DGPS da Horta e de Porto

Santo começaram agora as suas trans-

missões experimentais e funcionarão em
regime de testes durante alguns meses,

após o que se procederá à sua inaugu-

ração. A tabela seguinte resume as carac-

terísticas de funcionamento das estações

DGPS portuguesas:

Tuxa Taxa. . _ IDENTIFICAÇÃ'or. :? 1
'

Nome do estação Posição Frequência _trogsfejêncja
h.. Eshçõesfa, Es'gçãº

'

once
'

_ (kHz) (bps) If,
'

reFe'rérTéia‘: "ma;à)
. º ,cªbº “mm” 32 2? N

31 1,5 200 480 481 34o 37o 3,5,ó,7,9,1 ó9 24 w
Sagres 37º01 ’N

8957,W 305,5 200 482 483 341 37o 3,5,ó,7,9,ló

Horta 38º32'N

028937“, 308,0 200 484 485 342 545 3,5,ó,7,9,ló

Porto Santo 33º04'N

01692] ,W 287,5 200 486 487 343 370 3,5,ó,7,9,1ó

º Híaromar — Edição Especial 2005
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Convém acentuar que, embora Portugal tenha sido o último

país europeu com costa atlântica a instalar uma rede DGPS, foram
implementadas algumas soluções técnicas inovadoras e origi-

nais que tornam as nossas estações as mais modernas em todo

o Mundo.
Com o começo das transmissões experimentais destas esta-

ções DGPS, o Instituto Hidrográfico esta' a dar um contributo

muito significativo para reduzir a probabilidade de ocorrên-

cia de acidentes marítimos provocados por mau posiciona-

mento. Recorde-se que os erros de navegação são responsá-

veis por uma boa parte dos acidentes que ocorrem no mar,
tendo sido a causa, por exemplo, do acidente com o petroleiro

Exxon Valdez — que foi até agora o mais grave da história. A
concretização deste projecto é tanto mais importante quanto
se sabe que cerca de 55% dos navios que navegam na Europa
passam nas nossas águas. Apenas o estreito de Gibraltar e o

Canal da Mancha têm maior densidade de navegação do que
a nossa costa, que é percorrida todos os dias por 60 a 80 navios

de média ou grande dimensão.

Para finalizar, importa referir que o

sinal DGPS está disponível para todos

os utilizadores, não sendo necessário

pagar nada para beneficiar deste serviço.

Basta que o utilizador possua um recep-

tor capaz de receber as correcções dife-

renciais, sendo que a maioria dos recep-

tores GPS pode ser modificado para as

receber.

CIEN SARDINHA MONTEIRO
DIVISÃO DE NAVEGAÇÃO

navegocooêhidrogroflcopl

O mar no seu telemóvel
O Sistema de Informação Geográfica sobre

o Ambiente Marinho em tecnologia WAP

irando partido da constante evolu-

ção no campo das telecomunica-

ções, o Instituto Hidrográfico (IH)

iniciou um projecto para permitir o

acesso ao seu já enriquecido património

de dados no âmbito das ciências

hidro—oceanográficas.

Possibilitar o acesso remoto ao

enorme volume de dados opera-

cionais, quer estes sejam geo-

referenciados ou não, constitui

indubitavelmente uma mais—valia

ao apoio à decisão, contribuindo

para o sucesso da mesma.
Tendo como base de sustenta-

ção fundamental o Sistema de Informação

Geográfica sobre o Ambiente Marinho

(SIGAMAR), em desenvolvimento no
Centro de Dados Técnico Científicos do IH,

e usufruindo de duas das tecnologias de

maior crescimento actual, a Internet e as

comunicações móveis, é agora possível alar-

u -_' wº- ..â ,,v» » » v ,..
.leusão da Informação VI

rr ”.*-..?“:WP

gar o acesso da informação para

apoio à decisão em locais que não
'(

os tradicionais. O produto da fusão

destas duas tecnologias resultou na ...
.... . ..

tecnologia WAP.
De uma forma básica, o

WAP (Wireless Application

Protocol) constitui uma
forma distinta de aceder à

Internet recorrendo à utili-

Arquitectura do Serviço WAP '

»pr pwap ncxlncl pum- 12346ncc’auuxal I

zação de um telemóvel. Esta

tecnologia permite, através

de um «micro—browser», o

acesso e visualização de conteúdos

da Internet que sejam desenvolvi—

dos na sua linguagem nativa, o WML (Wire—

less Markup Language).

Neste momento o IH disponibiliza, via

WAP, dados de previsão de maré, de agita-

ção marítima (em tempo quase real) e das

fases da lua.

A página inícial deste site WAP reside

no WAP Gateway da Vodafone e pode ser

acedida através do URL WAP
http:,“ {pwapnexinet .pt! nxlB-âóa l defaultwml.

Desta forma o IH disponibiliza mais
um canal de distribuição de informação

de serviço público, juntando-se aos já

existentes, tais como são exemplo, a

Internet, os jornais diários e o Teletexto

da RTP.

Híôromar — Edição Especial 2005 m
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na costa portuguesa
utilização de rotas marítimas

pré-definidas foi adoptada em
1898 pelas companhias operando

navios de passageiros no Atlântico Norte,

por razões de segurança.

O aumento das trocas comerciais por

via marítima e o número crescente de usos

dados ao mar enquanto via de comuni-

cação ou fonte de recursos provocaram um
assinalável incremento no numero de

acidentes marítimos, tendo-se constatado

que muitos destes poderiam ser evitados

mediante a adopção de regras simples que

obrigassem a navegação a seguir deter-

minadas rotas pré-estabelecidas e conhe-

cidas por todos os restantes utentes do mar.

A proposta foi apresentada

de 2004 para

Os primeiros Esquemas de Separação

de Tráfego (EST) foram implementados em
1974 no Mar Báltico, no Mar do Norte, no

Canal da Mancha e no Estreito de Gibral-

tar, com o apoio das indústrias petrolífe-

ras de então. Desde essa altura, diversos

outros locais foram objecto da imple-

mentação de esquemas deste tipo, desig-

nadamente após o acidente sofrido pelo

Amoco Cadiz, em 16 de Março de 1978. No
seguimento desse acidente, a França soli-

citou o afastamento do corredor ascendente

do EST da Bretanha, situado a oeste de

Ouessant, facto que viria a acontecer

cerca de um mês depois.

Entretanto, muitos Estados têm recor-

rido à Organização Marítima Intemacio-

nal (IMO, na sigla inglesa) no sentido de

criar ou alterar corredores de tráfego, conti-

nuando esta organização a ser, presente-

mente, a entidade responsável pela apro-

vação e implementação de EST e, também,

pela definição das regras para a sua utili-

zação — que constam no Regulamento Inter-

nacional pam Evitar Abalroamentos no Mar
— 1972 (RIEAM-72), designadamente na sua

regra 10. Esta regra intitula-se precisamente

«Esquemas de Separação de Tráfego» e

aplica—se não só nos Esquemas propria—

mente ditos, como nas zonas de tráfego

costeiro (zona compreendida entre o limite

interior de um EST e a linha de costa). É
com alguma curiosidade que hoje se cons-

tata o facto desta regra ser das que mais

alterações têm sofrido desde a aprovação

do Regulamento em 1972, o que prova a

importância crescente das medidas para

disciplinar o tráfego marítimo - e também
a controvérsia que tais medidas têm susci-

tado.

Novos esquemas de separação de tráfego

Relativamente aos navios que utilizem

um EST, as regras obrigam cada navio a

«seguir no corredor apropriado, na direc-

ção geral do tráfego para esse corredor»,

devendo evitar entrar na zona de separa-

ção ou cruzar a linha de separação entre dois

corredores — excepto em caso de emergên»

cia ou para pescar na zona de separação.

Relativamente às zonas de tráfego

costeiro, as regras são menos óbvias e têm

gerado muita discussão e sucessivas alte-

rações. De acordo com o texto original, as

zonas de tráfego costeiro não deviam ser

utilizadas pelos navios que pudessem
navegar com segurança nos corredores de

tráfego adjacentes. Na primeira revisão da

à IMO em Julho de 2004, tendo sido aprovada em Dezembro
implementação a partir de 1 de Julho de 2005.

regra 10, efectuada pela IMO em 1981,

passou a permifir—se a utilização, «em todas

as circunstâncias», das zonas de tráfego

costeiro por navios de comprimento infe—

rior a 20 metros e por navios à vela. Havia,

nesta altura, urna grande pressão de asso-

ciações e institutos de navegação para libe-

ralizar mais o tráfego nas zonas de tráfego

costeiro. No entanto, os governos dos

países mais influentes opuseram-se sempre

à redução das restrições ao tráfego nessas

zonas, tentando assim evitar a ocorrência
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de acidentes marítimos em zonas de
tráfego costeiro, como o encalhe do já

mencionado Amoco Cadiz.

Na emenda de 1989, conseguiu-se

alargar a permissão de navegação nas

zonas de tráfego costeiro aos navios em
faina de pesca e permitir a sua utilização

aos navios que sigam ou provenham «de

um porto, instalação ou estrutura ofl-shore,

estação de pilotos ou qualquer outro

destino localizado dentro da zona de

tráfego costeiro» e ainda aos navios que
necessitem de evitar um perigo imediato.

Com esta redacção, que aínda se mantém
em vigor, as embarcações e navios de
tráfego costeiro com mais de 20 metros são

obrigados, mesmo em curtos trajectos

costeiros, a entrar e, eventualmente, cruzar

corredores de tráfego, aumentando o risco

de ocorrência de acidentes marítimos. Ou
seja, as actuais restrições à utilização das

zonas de tráfego costeiro são de tal forma

apertadas que parece desapropriado deno-

miná-las como tal.

As primeiras medidas para organizar

o tráfego que cruza 05 espaços marítimos

nacionais foram tomadas com a imple-

mentação dos EST do Cabo da Roca e do
Cabo de S. Vicente, aprovados pela Orga-

nização Marítima Consultiva Inter-gover-

namental (IMCO, na abreviatura inglesa)

em 1968. Em 1 de Janeiro de 1979, no segui-

mento de uma proposta apresentada à IMO
pelo Instituto Hidrográfico (em represen-

tação do Estado Português) entraram em
vigor novos EST nas Berlengas, no Cabo
da Roca e no Cabo de S. Vicente, mais afas—

tados de costa. No seguimento das tendên-

cias internacionais de afastamento dos EST
das costas, motivado pela ocorrência de
graves acidentes, foi ganhando corpo a

necessidade de afastar ainda mais os EST
nacionais, particularmente o de S. Vicente,

em cujo corredor ascendente os navios

passam a pouco mais de 5 milhas da costa.

Foi, justamente, no rescaldo do afun-

damento do Prestige, ocorrido em 19 de
Novembro de 2002, que a Espanha apre-

sentou à IMO uma proposta de desdo-

1968 1 5

1979 5,5

2005 14 14

bramento do EST de Finisterra, que já tinha,

aliás, sido afastado em 1992, para 20 milhas

da costa. Esta nova proposta entrou em
Vigor em Junho de 2004 e desdobrou cada

uma das duas vias de trânsito existentes

em duas outras: uma para navios com
cargas perigosas e outra para os restantes

navios. A criação ou alteração de EST é um
processo moroso e difícil de se conseguir

junto da IMO; no entanto considerou-se

oportuno aproveitar esta fase «traumática»

que vem decorrendo desde o acidente com
o Prestige para propor o afastamento dos

EST nacionais.

Actualmente, o representante nacional

na IMO é o Instituto Portuário e dos

Transportes Marítimos — hoje tutelado

funcionalmente pelo Ministério da Defesa
— que contactou o Instituto Hidrográfico

no sentido de se chegar a uma proposta

consolidada de alteração dos EST nacio—

nais. Optou-se por harmonizar os EST do
Cabo da Roca e do Cabo de S. Vicente com
a nova configuração do EST de Finisterra

aprovada recentemente e optou-se,

também, por revogar o EST das Berlen—

gas, uma vez que não era necessário na

nova configuração proposta.

Assim, e à semelhança de Finisterra,

desdobrou-se cada um dos corredores (o

ascendente e o descendente), em dois,

criando-se quatro vias de trânsito em cada

sistema de roteamento. Esta proposta

baseou-se na necessidade de proteger os

recursos costeiros e a biodiversidade da

interface litoral, permitindo, por outro lado,

períodos de resposta maiores no caso de
ocorrer um acidente que envolva o derrame

destas substâncias nocivas para o meio
marinho.

Não existente, à data

7 (Berlengas) 14 (Carvoeiro)

EST revogado; criado ATBA

Além disso, optou-se por alinhar os

corredores de tráfego da Roca com os novos

corredores aprovados para Finisterra, de
forma a permitir aos navios praticarem

proas Norte ou Sul entre os dois sistemas

de roteamento, o que facilita a condução
da navegação, já que não obriga a qual-

quer guinada entre os dois EST.

Nesta nova disposição, a parte mais

interior do EST do Cabo da Roca que se

encontrava a cerca de 9 milhas de costa

passou para 14 milhas, enquanto que a

parte mais afastada passou de 21 para 35

milhas. Relativamente ao EST do Cabo de
S. Vicente, foi decidido usar como critério

a adopção de uma distância mínima a costa

igual à da Roca, ou seja 14 milhas. É impor-

tante sublinhar que o anterior EST distava

apenas cerca de 5 milhas da costa, o que
representa urn afastamento para uma
distância quase tripla da anterior. A via

mais afastada passou de 15 para 35 milhas

de costa, tal como na Roca.

Além disso, os novos EST ficarão mais

afastados de zonas com importância para

a actividade da pesca, que em boa parte

é exercida nesta faixa costeira até algumas
milhas da costa.

Juntamente com os corredores de
tráfego, foi ainda proposta a criação de uma
«área a evitar“ ou «Area To Be Avoided»

(ATBA, na sigla inglesa) que ocupará a ante-

rior zona de tráfego costeiro das Berlen-

gas (cf. esquema do EST do Cabo da Roca).

Esta medida virá contribuir para preser-

var um valioso património natural de que
o país dispõe numa zona considerada pelo

Instituto da Conservação da Natureza corno

de grande sensibilidade ambiental. As
disposições desta nova medida aplicar-se-

ão a navios de comércio com mais de 300

toneladas que não deverão cruzar esta área
— a menos que sejam autorizados a tal pelo

Estado português.

Esta nova disposição dos sistemas de
roteamento mereceu a concordância do
Instituto de Conservação da Natureza, da
Direcção-Geral de Turismo, do Centro

Internacional de Luta Contra a Poluição

do Atlântico Nordeste, da Direcção-Geral

de Pescas e Aquicultura e do Instituto de
Investigação Agrária e das Pescas.

CTEN PROENÇA MENDES
CHEFE DA DIVISÃO DE NAVEGAÇÃO
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Quem vai ao mar... apronta-se on-line!
omo é costume dizer—se 0 Mundo é

uma aldeia global. Sendo assim, as

novas tecnologias têm forçosa-

mente que entrar em todas as áreas de acti-

vidade, sejam elas públicas ou privadas.

A Internet é, hoje em dia, o local onde

tudo se procura e tudo se encontra. A Divi—

são de Navegação do Instituto Hidrográ—

fico não poderia ficar insensível a este

poderoso meio de divulgação, pelo que

iniciou em Outubro de 2000 a publicação

do seu Grupo Quinzenal de Avisos aos

Navegantes numa pequena página da

Internet. Os primeiros passos foram caute-

‘losos e inspirados numa aprendizagem

Através da Internet ou dos Grupos em papel,

a Divisão de Navegação trabalha no presente

com os olhos postos no futuro, e sempre com 0

mesmo objectivo — a Segurança dos Navegantes.

feita em França. Depois, a página foi sendo

aperfeiçoada a moldada, ouvindo as

sugestões de quem a usa e avaliando a

necessidade de acrescentar mais e melhor

informação.

Hoje, é possível consultar os Avisos aos

Navegantes corn um simples clic no rato (ou

falando em linguagem informática, aceder

ao link dos Avisos aos Navegantes) em
www.higrog_ra_fiçp_.gt, podendo visualizar

uma página com informações de dois tipos:

II de ordem geral, para quem só queira

entender um pouco sobre o que são e

para que servem os Grupos de Avisos

aos Navegantes;

|| de ordem específica, dirigida essencial-

mente aos navegantes, com uma tabela

onde se encontram todas as Cartas

Náuticas Oficiais do território português,

com todos os avisos permanentes que

as afectam desde a sua publicação até

ao último Grupo publi-

cado na Internet, e todos
nn—l—u—n—
ª—w oaa nuan— t—Jà-ao-l

os Grupos Quinzenais

publicados desde Outu—

bro de 2000 até hoje (e

este hoje é actualizado e

acrescentado de 15 em
15 dias, às sexta—feiras).

Em 2004, foi dado ou—

tro grande passo corn a in-

serção no Grupo Quinze-

nal das colagens às Cartas

Náuticas Oficiais, sob a

forma de ficheiro em for-

mato *.pdf. Possibilitou—se,

.É,
INSTITUTO HIDROOWICO - DIVISÃO DI NAVEGAÇÃO
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assim, a visualização das

colagens em suporte digi-
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tal, quando antes apenas

estavam disponíveis após

a recepção do Grupo Quin-
v
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anulou o bem antigo

Grupo Quinzenal de

Avisos aos Navegantes em formato papel
- existente pelo menos desde 1868. Os
formatos papel e *pdf representam dois

produtos idênticos em conteúdo informa—

tivo, mas distribuídos de maneira distinta

— e, como tal, ambos se justificam. Aliás, a

consulta dos Avisos aos Navegantes difun-

didos pela Internet não dispensa a consulta

da publicação «Avisos aos Navegantes u

Grupo Quinzenal», pois o Instituto Hidro-

gráfico não pode assegurar a integridade

dos dados da sua página da Internet,

www

morguefilexom

v—n .u ,..

.u—a

estando estes sujeitos a corrupção aciden-

tal ou intencional. Além disso, a impres-

são dos ficheiros com colagens 'as Cartas

Náuticas Oficiais pode dar origem a distor-

ções. Dessa forma, o Instituto Hidrográ-

fico só assume responsabilidade pela infor-

mação constante dos Grupos Quinzenais

de Avisos aos Navegantes, em papel,

distribuídos gratuitamente a cada 2 sema—

nas — embora, como foi referido, a consulta

dos Avisos disponibilizados na Internet

possa ser de grande utilidade e comodi-

dade a todos os utilizadores.

Temos procurado também incremen-

tar a qualidade dos Avisos aos Navegan-

tes, de papel e, desde Março deste ano, foi
"

iniciada a publicação de uma série de

pequenos artigos, em linguagem acessível,

com informações úteis e diversificadas.

Depois da rotina extenuante de corri—

gir as Cartas e Publicações Náuticas

Oficiais e de inserir, a lápis, as informa-

ções de carácter temporário que sempre

existem, poderá agora absorver—se infor-

mação útil de uma forma agradável,

consultando o verso da contracapa.

ANA ATAIDE

DIVISÃO DE NAVEGAÇÃO
nuvegucuoõhldmgruficopl



Navegue por outras águas!
O Instituto Hidrográfica mantém, através do seu Centro de Dados, um 3
serviço de disponibilização de informação de cidadania e catálogos D
com a cobertura geográfica do seu principal produto: a carta náutica. u

““lª

o sítio http:; r'www.bidrografico.pt,!“wwwbd f encon-

tra-se a porta de entrada para este serviço. Aí podem
ser consultadas, de modo gratuito, a previsão da maré

astronómica (preia-mar e baixa—mar) para os portos nacionais

principais e secundários para todo o ano em curso (fig. 1). As
observações realizadas pela rede de bóias ondógrafo que o Insti—

tuto Hidrográfico mantém ao largo de diversas zonas de Portu-

gal são também disponibilizadas em tempo quase real, podendo
os utilizadores aceder aos respectivos registos da altura signi—

ficativa, altura máxima e direcção da ondulação.

Este tipo de informação, com especial significado e aplica-

ção para actividades comerciais ligadas ao mar, tem também
particular interesse para os que utilizam o mar para activida-

des de lazer como sejam, por exemplo os praticantes de surf ou
os velejadores de recreio. Ainda associada à informação de agita-

ção marítima, é disponibilizada informação sobre a tempera-

tura da água do mar. Aqui serão os banhistas de férias no Verão

que poderão pré-avaliar o prazer de um mergulho no oceano
que banha a nossa costa (fig. 2). A informação adquirida com

\\/

/////'"

'

\\\\\\\unm\_

esta rede de bóias é também relevante para os que se dedicam
a estudos oceanográficos na nossa zona, podendo aceder a gráfi-

cos com séries temporais de observações até ao período de um
ano. No entanto, ressalva-se que estes dados são automatica—

mente disponibilizados a partir dos seus sensores de observa—

ção, não sofrendo, neste serviço, qualquer controlo de qualidade

_
__ : _ . €, _

_ .
_ _ n - ª por parte do Instituto Hidrográfico.

, .::: —
__... .___ .- E‘- ' N0 referido sítio, pode o utilizador aceder ainda aos diver-meºº sos catálogos dos fólios de cartografia náutica do Instituto Hidro—MW?" ª ""“

gráfico. Estes catálogos, de exploração interactiva sobre uma base
- 'I

, . o - . . . . .“_ geograflca, permltem ao utlhzador ldenhflcar as cartas com mte—
' “'

resse para navegar numa determinada zona, visualizando a sua
ººº-ª-f'ªªª'ª cobertura geográfica e acedendo à informaçào sobre o númeroMKMxksmW-H IS Ilficm-IZ-IS ll lã

...—...» w......— e título da carta, escala e ano de edição. Está ainda disponível

um catálogo interactivo com a cobertura mundial de todas as

Cartas Electrónicas de Navegação Oficial (CENO) produzidas

pelos diversos países do mundo, para utilização num sistema

de navegação específico designado por Electronic Chart Display

[md Information System (ECDIS). Este catálogo disponibiliza infor-

;m _, “ " ª n ª ª ª ª ª ,, ª ª ,, . ª ª u m “ _, _ _ |_ " u " m, mação técnico—administrativa sobre as diferentes células.
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Como fazemos uma carta náutica?

Para dar a conhecer o Mar aos navegantes, o Instituto Hidrográfico executa e divulga
a cobertura cartográfica das águas interiores e territoriais, e de outras com interesse
cartográfico nacional, bem como promulga e cancela as cartas e demais documen-
tos náuticos nacionais.

Os levantamentos
hidrográficas

s cartas náuticas têm como
elemento essencial a informação

do relevo submarino, através da
representação de linhas que unem pontos

do fundo com igual profundidade (isoba-

timétricas) e de profundidades seleccio—

nadas segundo critérios cartográficos que
têm sempre por base a segurança da nave-

gação.

exactidão do posicionamento) ou com
métodos GPS de maior exactidão (GPS
geodésico).

Durante a execução dos levantamen-

tos hidrográficos são adquiridos dados de
profundidade, de posicionamento hºri—

zontal e dos movimentos da embarcação
ou do navio utilizado no levantamento.

A medição de profundidades com os

sondadores de feixe simples é apenas efec-

tuada na vertical da embarcação. No
entanto, com os sondadores multifeixe, a

medição de profundidades é efectuada ao

Actualmente, no Instituto Hidrográfico,

os levantamentos hidrográficos são efec-

tuados corn sondadores acústicos de feixe

simples ou multifeixe para a medição de
profundidades e com sistema de posicio—

namento satélite (GPS) em modo diferen-

cial (utilizando uma estação em terra para

difusão de correcções, para aumento da

longo de urna faixa de fundo, cuja largura

depende da profundidade, sendo possí—

vel assegurar uma cobertura completa do
fundo e, assim, resolver e aumentar a

probabilidade de detecção de estruturas

salientes em relação a0 fundo e de profun—

didades mínimas de relevância para a segu-

rança da navegação.

Cortesia Konsberg Maritime

m Hiaranlar u Edição Especial 2005

Além da capacidade dos sondadores

multifeixe para a medição de profundi-

dades, com o objectivo de produção e de
actualização cartográfica, estes sondado—
res também têm sido utilizados com
sucesso em operações de busca de destro-

ços no mar, porquanto, em fundos baixos,

apresentam elevada resolução e elevada

densidade de medições de profundidade

por metro quadrado.

A produção cartográfica

A Cartografia Náutica Oficial produ-

zida em Portugal através do Instituto

Hidrográfico resulta da utilização de um
sistema informático complexo que permite

reunir toda a informação occanográfica

necessária à produção da Carta que chega

às mãos do navegador — quer seja no
formato tradicional em papel e denomi-
nada Carta Náutica Oficial (CNO), quer
seja a novíssima Carta Electrónica de Nave-

gação Oficial (CENO) em formato digital.

Para a construção destes dois produ-

tos — que embora semelhantes quanto ao
seu conteúdo essencia], diferem nas capa-

cidades que dispõem de exploração por
parte do navegador — o sistema de Carto-

grafia Assistida por Computador e a

«ferramenta» utilizada para combinar
toda a informação necessária, como por

exemplo:

II os dados de profundidade (sondagem
hidrográfica);

II a natureza do fundo do mar (geologia

marinha);
l‘ o contorno e o relevo da linha de costa

(fisiografía);

ll a estrutura topográfica dos portos e obras

portuárias (topografia);

I os componentes doAssinalamento Marí—

timo (faróis, balizas e bóias, etc.);

II os elementos de legislação reguladora

(por exemplo, zonas de reserva natural);

II as quadrfculas geográficas para verifi-

cação da posição do navegante.

Após ter sido definida a área oceânica,

costeira ou portuária que se pretende carto-

grafar e utilizando o Sistema de Informa-

ção Geográfica que tem ao seu dispor, o

cartógrafo começa por seleccionar todos



os dados hidro-oceanográficos dessa área

(hidrografia, amostras de fundo, marés e

regime de correntes), enquadrando-os

numa quadricula geográfica com deter—

minadas características, nomeadamente a

escala.

Seleccionados os dados de Sondagem
mais recentes — obtid05 pelos navios e

embarcações hidrográficas da Marinha —

o cartógrafo constrói um modelo a trés

dimensões do fundo do mar. Este modelo
numérico de terreno vai permitir não só

fazer o controlo de qualidade dos dados,

mas também construir as linhas isobati-

métricas que vão constar na carta náutica

e que nos indicam as diferentes zonas de

profundidade.

Apos a compila-

ção dc toda a informação Clo meio mari—

nho, begue-he a fase de integração e dese-

nho da linha de costa e estruturas

portuárias» que iwrão permitir ao navega-

dor, com a antecipação conveniente, fazer

pplaneamento de toda a sua viagem, desde

E CONTROLO E

:
DE

:

:

QUALIDADE
:

"

D S

Construção

de

CNO e CENO

o ponto de largada

até ao local final de

atracação.

Seguidamente, 0

cartógrafo importa

da base de dados de

pontos coordenados

os elementos do
Assinalamento
Marítimo que dizem

respeito àquela área

e que vão sinalizar

as áreas navegáveis

e/ou impor restri-

ções ao tráfego marí—

timo, tendo em vista não só a segurança

dos navegadores, dos navios e das

embarcações, mas também regu-

lar o acesso a áreas restritas.

Depois de compilada, selec-

cionada e tratada em computador
toda esta informação, segue—se a fase

de atribuição das cores à Carta, sendo

que estas são colocadas obedecendo a

regras pré—estabelecidas pois as diferen-

tes tonalidades de azul, verde e amarelo

(as principais, entre outras) vão representar

por si so as diferentes profundidades, as

zonas que o mar cobre e descobre conforme

a altura da maré e a: zonas de terra.

Nesta fabe, o cartógrafo começa a impri-

mir em papel as primeiras «provas» da

carta náutica que está a construir para que

comecem a ser feitas as necessárias revi-

sões e correcções por outros cartógrafos,

hídrógrafos e navegadores.
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Até chegarmos a esta fase, passaram

vários meses de trabalho sobre a Carta. Foi

feito um aturado trabalho de pesquisa

sobre a zona, importação e combinação de

dados, estudo da legislação em vigor,

contacto com autoridades marítimas e

portuárias da área, reconhecimento do local

e contacto com navegadores e pescadores,

tendo como objectivo que a futura Carta

Náutica retrate o mais fielmente possível

as profundidades e de que tipo e' o fundo

do mar nesta zona, como é a barra, os enfia—

memos, os locais de atracação, a5 marinas

ou os serviços portuários.

É este ficheiro que vai dar origem à

impressão final da Carta Náutica Oficial

(CNO) em formato papel e que vai permi-

tir iniciar o processo de construção da Carta

Electrónica de Navegação Oficial (CENO).

DIVISÃO DE HIDROGRAHA
HidrogluÍinêhidmgmÍíco.p!

CONTROLO
CONTROLO

i F DE

I

l

|

I

:
DE

. QUALIDADE
I

I

QUAUDADE

CONTROLO \

DE QUALIDADE

\nmu

:(
!!!““

HH“

[,],

<,

lmíí'lWU/I/I

:
1

. ; R2%“ .|~\ .,

:=;
l

!

Híôromar ª Edição Especial 2005 a

5W;i\\\

V

AL

?
\‘\\\

\\\\\\



\\\\N”xª.

'frwr-f

///H\mHumm

l

7/////

WWE

_

.

A

xlgj/
"n

// I

*

l,],

“|

[H.111

un

(m)

"|H

WI

Cartas náuticas: a tradição sobre o papel
ma Carta Náutica Oficial (CNO) é um «mapa» ou uma
base de dados especialmente concebida para o efeito

(caso em que se denomina CENO), que satisfaz as neces-

sidades inerentes a uma navegação marítima segura. É editada

por um serviço hidrográfico ou outra instituição governamen—

tal, sob autoridade de um governo, que se compromete na sua

normalização e actualização, tendo em conta

as recomendações e resoluções internacionais.

Presentemente, cumprindo as especifica-

ções de normalização da Organização Hidro-

gráfica Internacional (OHI), o Instituto Hidro-

gráfico promove a construção das cartas do
fólio aprovado em 1994 (Fólio 94), em subs-

tituição das do, desde esse ano, denominado
Fólio Antigo. No Fólio 94 encontra-se esta-

belecida uma relação entre o tipo de navegação

(oceânica, costeira e em águas restritas) e a

grandeza da escala da carta. As CNO que o

constituem têm como tamanho «standard» A0.

É constituído por 55 cartas em papel, cobrindo

todo o território nacional (Continente, Arqui-

pélago dos Açores e Arquipélago da Madeira),

e corresponde às séries seguintes:

II Série Oceânica: de pequena/média escala

e destinada à navegação oceânica;

I. Série Costeira: de média/grande escala e

dedicada à navegação costeira;

I| Série Aproximação: de grande escala e visa

possibilitar a aterragem aos portos nacio-

nais de menor dimensão. Inclui, na mesma
folha, um plano do porto;

II Série Portuária: de grande escala e destinada

a representar os portos nacionais de maior

dimensão;

ll Série Planos: de grande escala; destinada a

representar pequenos portos e enseadas com
interesse para a navegação.

De modo a melhor corresponder às neces-

sidades da comunidade marítima, o IH
publica também CNO designadas como
Cartas para Fins Especiais, das quais se salien-

tam as seguintes:

II Série Recreio (carta com dimensões A2,

formato que visa facilitar o seu manusea—

mento a bordo das embarcações de recreio,

e que contém a mesma informação que as

CNO da Série Costeira. É vendida em pasta

de arquivo de capa dura, de dimensões A3);

II Série Pescas (carta dirigida à comunidade

piscatória, planeada em colaboração com o

Instituto Nacional de Investigação Agrária

e Pescas, e que corresponde às CNO da Série

Costeira acrescida de informação de apoio à

pesca: sedimentos superficiais, obstruções no
fundo, etc. Inclui também uma quadrícula

auxiliar que facilita a marcação célere da posi—

ção da embarcação sem recurso a compasso);

I Série Sedimentos Superficiais (carta com
informação da constituição dos sedimentos

superficiais).

a Híaramar — Edição Especial 2005

tura mundial, normalizado de acordo com as especificações da

OHI e que, deste modo, permita a navegação em segurança.

m
.

l llahleshnu n"
uu nu r." nun A

'
, .

u-

Série costeira: 24206

QQ
| uonslumuu
qumauuuu

Série Pescas: 24P06
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Série Recreio: 25Rl l e 25R12

Das 55 CNO que constituem o Fólio 94, 18 cartas integram

também a Série internacional (designada INT), projecto interna-

cional que visa disponibilizar aos navegantes um fólio com cober-
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A carta electrónica: para além da rota traçada
N

segurança marítima e os factores

económicos são duas das princi—

pais razões apontadas para o

desenvolvimento de um sistema de nave-

gação automatizado.

Em 24 de Março de 1989, o petroleiro

Exxon Valdez, ao zarpar do porto de

Valdez (Alasca), saiu do canal de nave-

gação e foi embater num baixo, derra—

mando 42 milhões de litros de petróleo.

Apesar de tudo, os acidentes marítimos

não são tão frequentes como os acidentes

rodoviários, mas os danos provocados são

substancialmente mais elevados e incluem

perda de vidas humanas e da carga, danos

irreparáveis para os ecossistemas e para

as populações, encerramento de portos e

elevados prejuízos para as seguradoras.

Após o acidente do Exxon Valdez, o

inquérito apurou que uma das

causas principais da catástrofe foi

falha humana, pois o oficial de

quarto, além de inexperiente,

tinha sido sujeito a uma enorme

sobrecarga de trabalho. É
comum afirmar-se que
cerca de 80% dos aciden- .é

tes marítimos são causa-

dos por erros humanos.

Desde então, vários têm

sido os esforços para aumentar

a segurança da navegação, redu-

zindo substancialmente os

acidentes marítimos e, conse-

quentemente, os prejuízos por eles

provocados. Por detrás de todos estes estu-

dos está obviamente, e em primeiro lugar,

o aumento da segurança marítima, mas os

benefícios económi-

cos que daí advêm
não podem ser disso-

ciados. Desta forma, o

aparecimento das

CENO associadas a

um sistema de posi-

cionamento global

fiável surge para redu-

zir o número de tare-

fas humanas e reduzir

o tempo para calcular

e marcar a posição do

navio na carta.

A OHI aprovou,

em Novembro de

1996, um documento

que especifica quais as

características a que
devem obedecer as

CENO produzidas

pelos vários serviços

hidrográficas. Assim, a

..?-_

[
CENO é um produto

'

digital, com o aspecto de

_ [

urna carta de papel e

,
J

com capacidades «inte-

:

Ii
ligentes»,estando todaa

informação distribuída

«por camadas». É um
produto que, pese embora

o facto da sua produção

ser responsabilidade do

Instituto Hidrográfico, um
organismo da Marinha e

dependente do Ministério da Defesa Nacio—

nal, visa sobretudo servir a sociedade civil.

As CENO produzidas pelos organis—

mos responsáveis de cada país e de acordo

com as normas internacionais, são visua—

lizadas a bordo dos navios através de um
sistema designado por Electronic Chart

Display and Information System (ECDIS).

Este sistema permite, associado a um
sistema GPS (ou GPS diferencial), visua-

lizar na carta, em tempo real, a posição do
navio e a informação radar, o que contri—

bui para detectar atempadamente contac-

tos que possam causar situações de risco

para a segurança da navegação. Asua inte-

gração com os diversos sensores de bordo

contribui para um acréscimo significativo

da segurança na condução da navegação.

uv sÃo DE HIDROGRAF-A
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O IC-ENC: em rota de cooperação
International Centre for ENCS, ou

IC-ENC, é uma associação de

cooperação internacional estabe-

lecida por instituições hidrográficas de 9

países: África do Sul, Alemanha, Bélgica,

Espanha, Grécia, Holanda, Índia, Portugal

e Reino Unido. Visa esta associação a hanno-

nização da produção e distribuição de cartas

electrónicas de navegação oficiais que, pelo

seu padrão de elevada qualidade, contri-

buem para a segurança da navegação. Ao
trabalharem em conjunto, os países

membros do IC-ENC asseguram que a

qualidade de todas as suas CENO estão de

acordo com o mesmo elevado padrão, e que

O IC-ENC possui uma unidade opera-

cional centralizada, onde uma pequena

equipa coordena o controlo da qualidade

de todas as CENO e controla a distribui-

ção da nossa base de dados CENO para

as empresas com experiência comprovada

no fornecimento simples de serviços carto-

gráficos para a comunidade marítima. O
Serviço Hidrográfico do Reino Unido

(UK Hydrographic Office) é quem actual—

mente supervisiona a gestão diária do IC-

ENC, e conta para esse efeito com uma
equipa que possui mais de 35 anos de expe-

riência a trabalhar com cartas provenien-

tes de mais de 30 países do mundo inteiro.

uma base de dados pode ser

disponibilizada ao nave-

gante como parte integrante

de um serviço profissional.

ÍC-enC.org
Internafional &ntre for ENG

O IC-ENC trabalha

com várias empresas que

possuem experiência

prática em SS7 (o formato

padrão de transferência de dados) e capa—

zes de oferecer serviços atractivos, aos

quais podem juntar outros produtos

para navegação, combinados para formar

um só serviço. São referenciadas como
«Value Added Resellers» (VAR). Ao
trabalhar corn estes distribuidores, o IC-

ENC pode oferecer ao navegante uma
escolha entre estilos diferenciados de

serviços, cada um incorporando um
vasto leque de CENO, os quais estão

disponíveis através de uma enorme
variedade de cadeias de distribuição

internacionais e bem conhecidas.

Para mais informações, visite

htm:55www.iç—enç.ºrg (disponível em
português).
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IIHHmm O que existe no fundo do mar?
]á alguma vez pensou no que existe no «fundo do mar», para além de peixes, algas,

navios afundados e sereias? Não se assuste! Não estamos a falar de monstros marinhos. . .

'(

('(

('

«an
H,. gm
H I

;_5 MR o «fundo do mar» existe também

É:? “& uma variedade considerável de
:; depósitos sedimentares, cujas

5: características estão relac1onadas com vários

E;
-" factores, tais como: a sua proveniência; a

gf
distância percorrida pelas partículas; e as

É correntes que promoveram esse trans-

;
porte, desde o local onde as partículas foram

É introduzidas no sistema man'nho até ao local

('x' onde se encontram depositadas.

O Instituto Hidrográfica tem investido

grande parte dos seus recursos no reco-

nhecimento e no estudo da natureza do
fundo submarino, entre a linha de costa

e os 500 m de profundidade, em parti-

cular na identificação e caracterização do

tipo de sedimentos existentes e na loca-

lização dos afloramentos rochosos (zonas

não cobertas» por sedimentos que normal-

mente constituem relex os mais ou menos
vigorosos).

Embora à primeira vista o estudo da

plataforma continental portuguesa, elabo-

rado ao longo de quase um século, possa

file

com

www

morgue

parecer apena?» do interesse de cientistas

e técnicos dedicados a0 mar, verifica-se que

algumas das actividades económicas: de

Portugal estão intimamente ligadas com
o aproveitamento dos seus recursos, pelo

que o cidadão comum constitui um utili-

zador frequente desta área do conheci—

mento.

Pense, por exemplo, no interesse

çstratégico e económico que a camada de

sedimentos marinhos tem para o país.

Refira-se, a título de exemplo, a explora-

ção de inertes para a construção civil ou
os depósitos sedimentares particulares

que podem constituir habitats próprios

para determinadas espécies de organis-

mos marinhos. Actividades de lazer

podem também estar relacionadas com
as características do fundo do mar e a

própria preservação da faixa costeira pode

estar condicionada pela existência de

determinados depósitos sedimentares na

plataforma adjacente.

Mas como é que é efectuado o reco-

nhecimento dos depósitos sedimentares

que se encontram no fundo do mar e como
é que essa informação é disponibilizada?

Em Portugal, as primeiras «Cartas

Litológicas Submarinas» foram publica-

das entre 1913 e 1941. A colheita de amos—
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Fig. 2 — Localização relativa das 8 Folhas SED da
«Carro de Sedimentos Superficiais da Plataforma

Continental Portuguesa» {a sombreado está assí-

nalada a SED5).

tras de sedimentos e o seu estudo (reali-

zado a bordo de navios) eram, na época,

efectuadas de forma expedita e com equi—

pamento rudimentar: a colheita de areias,

por exemplo, era realizada com um
prumo, o Prumo Lucas, em cuja extre-

midade inferior existia uma esfera de aço

que era lançada para o fundo do mar e

que retinha as partículas sedimentares

numa camada de sebo (a chamada «bola

de sebo»). A profundidade era medida

em braças, cada braça era marcada com
nós sucessivos ao longo do cabo do

prumo; assim, era só contar o número de

nós e sabia-se a profundidade à qual se

encontravam os sedimentos. O engenho

era, na época, uma das principais ferra-

mentas para a elaboração das referidas

cartas — pura arte, para tão escassos recur-

sos técnicos.

]á em meados da década de 70 do

século passado, iniciou—se, no IH, um
novo programa de exploração da natu—

reza do fundo do mar (identificação do

tipo de sedimentos e localização de zonas

de afloramentos rochosos), denominado

SEPLAT, que se prolongou até aos nossos

dias, e que tem culminado com a elabo-

ração e publicação da «Carta dos Sedi-

mentos Superficiais da Plataforma Conti—

nental Portuguesa», à escala de 1:150 000

e respectivas notícias explicativas (Fig. 1).

A colheita de amostras de sedimentos,

segundo uma malha regular de 1 milha, foi

realizada a bordo de navios hidrográficos,

em particular do NRP Almeida Carvalho,

do NRPAndrómeda e do NRPAuriga. Para

o efeito, foram utilizados colhedores mais

ou menos sofisticados, apropriados aos dife-

rentes tipos de estudos. Os colhedores

superficiais (do tipo Van Vccn, Slzipcck e

Smitlz-Mclntyrc) permitem colher as amos—

tras de sedimentos não consolidados da

superfície do depósito (com uma espessura

inferior a 20 cm). O seu estudo granulo-

métrico (dimensão dos graus do sedimento)

e composicional é realizado actualmente no

Laboratório de Sedimentologia do IH e está

na origem da cartografia sedimentar das

folhas SEPLAT. Para a realização de outros

estudos mais complexos, em que o objec-

tivo seja, por exemplo, a caracterização de

uma coluna de sedimentos e a preserva-

ção dos estratos sedimentares conforme eles

se encontram no fundo do mar, são utili-

zados os colhedores verticais de sedimen-

tos, ou carers, que permitem obter amos-

tras verticais, com comprimentos que

variam entre as dezenas de centímetros e

alguns metros. Os colhedores verticais

podem ser do tipo «de gravidade» ou «de

acção electromecânica» dependendo do

tipo(s) de depósito(s) onde se efectua(m)

a(s) amostragem(ns), da espessura da(s)

camada(s) sedimentar(es), da profundidade

a que se realiza a colheita, e dos navios

disponíveis para a sua realização.

Aactual cartografia dos sedimentos de

fundo baseia—se em equipamentos de amos-

tragem, processamento, análise e edição

cada vez mais sofisticados, que possibili-

tam não só a obtenção de resultados mais

precisos e fiáveis, mas também o estudo de

outras características dos sedimentos, como
por exemplo o estudo composicional das

fracções finas (por difractometria de raios

x) e das fracções grosseiras (por identifi-

cação mineralógica à lupa ou ao micros—

cópio). Todas as informações que resultam

destas análises dão origem às diferentes

manchas sedimentares representadas na

carta dos depósitos sedimentares.

Estudos complementares, utilizando

outro tipo de metodologias, como os

levantamentos hidrográficos e geofísicos

(a reflexão sísmica ligeira e o sonar de

pesquisa lateral), permitem delimitar, no

espaço, a bacia sedimentar e conhecer a

sua geometria tridimensional e as suas rela-

ções com o substrato rochoso. Pontual-

mente, podem obter-se amostras de rocha

consolidada, para caracterização litológica

dos afloramentos rochosos (importante no

estudo de fontes locais de partículas sedi-

mentares). AF- amostras colhidas são

também objecto de eªtudo petrográfico

expedito no microscópio.

As campanhas de colheita de amostras

para as 8 folhae. SED (Fig. 2) que consti—

tuem a «Carta doy- Sedimentos Superficiais

da Plataforma Continental Portuguesa» já

terminaram, tendo sido colhidas mais de

12 600 amostras, no decurso de cerca de

30 cruzeiros oceanográficos.

Estão já publicadas as folhas SED6,

SED7 e SED8, correspondentes à costa oeste

alentejana e Algarve; a folha SEDE, entre

o Cabo da Roca e o Cabo de Sines, está

em fase de impressão; a folha SEDl
encontra-se em fase de desenho; e as restan-

tes encontram—se ainda em fase de análise

laboratorial e processamento.

Actualmente, o programa SEPLAT
prevê, para além das 8 folhas do continente,

a elaboração de 2 folhas, à escala 1:50 000,

para a Ilha da Madeira.

DIVISÃO DE GEOLOGIA MARINHA
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gora que já sabe o tipo de infor-

mação que existe sobre o «fundo

do mar», como ela foi adquirida

ao longo dos anos e como a mesma está

disponível para consulta, parece fácil

compreender a utilidade deste tipo de

informação para a implementação e desen-

volvimento das diversas actividades econó-

Fnicas ligadas ao Mar.

Em que pode esta cartografia apoiar,

por exemplo, as actividades de pesca? Com
base nas folhas SED (nome atribuído a esta

série de cartas) foi produzida, no IH, outro

tipo de cartografia denominada «Carta da

Série Pescas», também ela constituída por

8 folhas, à escala 1:150 000. Através da

síntese da informação sedimentar, comple-

mentada por informação de carácter hidro-

gráfico e náutico (batimetria de pormenor,

localização de destroços de navios afun-

dados e/ou outros obstáculos existentes

e toponímia oficial e regional), estas cartas

permitem conhecer habitats específicos e

definir zonas de actividades piscatórias

distintas. Por exemplo, os pescadores que
se dedicam à pesca de arrasto, podem selec-

cionar, com base no substrato sedimentar,

.5595 $

.

..i

'

4.
Lv—

jªz!

A .

.

1:
.

_

»

‘\HIIIIII\\\H

l

u
|n

www,

IIII I

.____——v///A

1

\

'

.

I .

\

fgiªn—

unu- mu- x—n-un u
cuo nz sâo "cm:

! mz no comum

ªn.“..àaz. I;:

Cabo se São Vicente à Foz do Guadiana. Escala l: 150 000 (IH, 1999)

www

morgueflle

com



locais preferenciais para colheita das espé—

cies do seu interesse, evitar zonas de aflo-

ramentos rochosos ou zonas onde existam

os referidos destroços e/ ou obstáculos, os

quais causariam, por certo, a destruição

das suas redes de pesca (Fig. 1).

E no que concerne à construção civil?

A exploração de inertes não se realiza

somente no continente emerso e/ ou nos

rios que o atravessam e que tantos

problemas ambientais e de estabilidade

de estruturas têm induzido (veja-se, por

exemplo, os problemas ambientais ineren-

tes à extracção de areias fluviais e conti—

nentais, ou o acidente de Entre-os-Rios,

directamente imputado a esta actividade).

O «fundo do mar» contém reservas de

inertes, ainda não inventariadas, mas que

se estimam ser de uma grande riqueza.

De facto, já alguns países, como a Ingla-

terra e o Japão, extraem inertes do seu

território imerso. Na plataforma portu-

guesa, os depósitos sedimentares suscep-

tíveis de extracção (a profundidades

inferiores a 50 m) apresentam uma
elevada qualidade, na medida em que são

constituídos por depósitos arenosos de

uma forma geral bem calibrados. Uma

primeira aproximação à delimitação de

depósitos susceptíveis de exploração é,

efectivamente, apresentada nas folhas

SED da «Carta dos Sedimentos Superfi-

ciais da Plataforma Continental Portu—

guesa». Levantamentos e estudos de

maior pormenor, tendo em vista o cálculo

de reservas e a sua caracterização granu-

lométrica e composicional, devem ser

cuidadosamente planeados, tendo por

base o conhecimento geral da distribui-

ção dos depósitos sedimentares superfi—

ciais da plataforma continental.

Podem ainda referir—se as mais-valias

desta cartografia no reconhecimento de

locais apropriados para a implantação de

obras e estruturas portuárias de maior ou

de menor porte (molhes ou esporões), com
interesse para o tráfego marítimo (portos)

ou meramente para actividades de recreio

(marinas), e na identificação de zonas

propícias à delimitação de zonas de

fundeadouro.

Também a actividade turística ou de

lazer, tern interesse no conhecimento dos

depósitos sedimentares da plataforma

interna, nomeadamente aquelas que estão

relacionadas com habitats e seres vivos

marinhos. Não se esqueça também, que

algumas praias em Portugal só existem no

Verão graças à sua alimentação artificial

regular, a partir daqueles depósitos!

Finalmente, salienta-se a importância

estratégica desta cartografia para acções

de índole militar, realizadas no âmbito

da defesa nacional. Por exemplo, o

conhecimento do tipo de cobertura sedi-

mentar existente em locais de acesso a

zonas portuárias é importante e essen—

cial para a detecção de minas e de outros

objectos.

É este interesse que tern motivado o

IH a investir no programa SEPLAT e a colo-

car esta informação disponível a todos os

que pretendem conhecer e preservar o meio

marinho do território português que se

encontra imediatamente adjacente à faixa

costeira e que merece ser abordado com
o mesmo tipo de interesse que o territó-

rio emerso, uma vez que é, reconhecida-

mente, tão importante para o desenvolvi-

mento do país.

DIVISA"; DE GEC'LOG A MARINHA
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Quem é o cliente

e o beneficiário dos nossos produtos?

das são os principais clientes dos produ-

fos Hidrográfica. Indirecto-

meme, beneficiam da

produção cartográfico

e da informação

náutica produ-

zida os servíç-s de

actividades marítimo-iurístícas, operadores

marítimo-turísticas, agentes de navegu—

ção, gestores de navios, armadores de

comércio marítimo, armadores de tráfego

local, navegadores de recreio,

banhistas e praticantes

de desportos
'

náuticos.

| FI,.

A consciência da 'rei'qªõko. ªdhmi

produto-necessidode levo“ o'fªlp'sh; -e
_

Hidrográfica a assumir os podrõesI-É'e'f'

qualidade dos seus produtos como um
vector do segurança du navegação.

Com o obiecfivo de Fornecer informação

nóutica a mois precisa possível, o Insti-

tuto Hídrogrófíco controlo a qualidade das

suas publicações de Forma regular.

x"
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Porque não existem mistérios acerca da poluição dos mares

Somos um verdadeiro laboratório do Oceano!
Sabia que pelo Laboratório de Química e Poluição do Meio Marinho passam uma
boa parte das análises às nossas águas costeiras? Como podemos saber se as manchas
de óleo que atingiram uma praia provêm de um acidente no mar ou da lavagem
(irresponsável) de tanques de navios petroleiros?

poluição causada por hidrocar-

bonetos (crude, derivados de

petróleo e nafta) e outros produ-

tos perigosos podem ter a sua origem em
acidentes marítimos (resultantes de afun-

damentos ou abalroamentos de petrolei-

ros e de outros navios que transportem

cargas ou mercadorias perigosas) ou
podem ser resultado de despejos delibe-

rados provenientes da lavagem de tanques

de combustível. Embora a face mais visí-

vel deste tipo de poluição sejam as marés

negras, cargas incalculáveis de poluentes

são, dissimuladamente, atiradas para as

nossas águas. Assim, todos os dias cente-

nas de navios que cruzam as águas portu-

guesas são potencialmente responsáveis

pela qualidade das nossas águas.

Estima-se que dos 100 navios que

cruzam a costa portuguesa, 12 são petro-

leiros; quando cruzam a ZEE Portuguesa

(que corresponde a 18 vezes o território

nacional), passando principalmente junto

à costa continental, transportam cerca de

30% do crude mundial — o custo de termos

uma posição geograficamente estratégica,

entre as rotas dos continentes europeu e

africano. A este facto acresce a existência

de portos ligados a refinarias e de termi-

nais de produtos químicos.

Porque a preservação do ambiente

marinho implica o conhecimento da quali—

dade das águas e das consequências cla

introdução de substâncias e energia pelo

Homem no Oceano, o Instituto Hidro-

gráfico realiza estudos relacionados com
a degradação, dispersão, deposição e

bioacumulação de poluentes, para os

quais é necessário o apoio de laboratórios

equipados de forma cada vez mais

exigente, assim como um conjunto de

meios específicos para operações em
ambientes aquáticos: técnicos especiali—

a Hiaronlar — Edição Especial 2005

zados, equipamentos de colheita apro—

priados, embarcações e navios.

A área da química e poluição testemu-

nha o intercâmbio de saberes que é tão

próprio desta instituição: o conhecimento

acumulado dos homens do mar, aliado às

competências altamente especializadas dos

técnicos laboratoriais, permjte ter 0 controlo

absoluto da linha laboratorial, desde a reco-

lha a0 processamento de informação.

Os diversos programas de monitoriza-

ção consistem na avaliação periódica do
estado da qualidade das águas e sedimen-

tos através da recolha de amostras nas costas,

estuários, águas territoriais e ZEE, e ainda

em outras áreas de interesse nacional.

Posteriormente, as amostras são analisadas

nos laboratórios do Instituto Hidrográfico
— que têm vindo a adaptar e desenvolver

as metodologias mais apropriadas a águas

salinas, recorrendo a estudos de reprodu—

tibilidade e repetibilidade dos métodos de

identificação e quantificação de poluentes,

assim como a intercalibrações com labora-

tórios congéneres internacionais.

A caracterização físico-química de

sedimentos de zonas, que se pretende que

venham a ser dragados, constitui também
uma área de trabalho na medida em que,

de acordo com a lei vigente, é necessário

caracterizar o material por forma a enqua-

drar esse material numa das cinco classes,

de acordo com o grau de contaminação

que o material apresenta, em metais e em
compostos orgânicos.

Sendo o Instituto Hidrográfico um
órgão da Marinha presta apoio a0 Sistema

de Autoridade Marítima no âmbito da

poluição do mar, nomeadamente no que

se refere à identificação de derrames de

hidrocarbonetos, sejam de origem indus-

trial, sejam consequentes do tráfego de

navios nas nossas costas, a actividade dos

nossos tecnicos de laboratório assume uma
importância vital na preservação do terri—

tório marítimo nacional.

Num país de vocação oceânica e turís-

tica que, desde 1974, testemunhou mais dc

90 incidentes de poluição marítima, dos

quais 20 originaram contaminação do lito—

ral, o Instituto Hidrográfico mantém—se

como um verdadeiro laboratório do Oceano.

ENG PILAR PESTANA DA SILVA

CHEFE DA DIVISÃO DE ouiNUCA E POLUIÇÃO
qulmlcnehldvogmfízo pl

Sabia que...

«O que é?» e «de onde vem?» são as

principais questões colocadas ao Labo-

ratório de Química e Poluição.

º Entre os principais poluentes das

nossas costas encontramos hidrocar—

bonetos e metais pesados (mercúrio,

chumbo, crómio, cádmio).

' No Laboratório de Química e Polui-

ção do Meio Marinho trabalham cerca

de 20 técnicos nas áreas de Clássicos

e Nutrientes, Hidrocarbonetos e Orga-

noclomdos. Em 2004, entraram n0 labo-

ratório 2‘190 amostras, das quais cerca

de metade foi sujeita a mais de 25

análises diferentes — cada uma.

Além d0 cumprimento dos projectos

de vigilância da qualidade ambien-

tal, a Química e Poluição presta

serviço a entidades públicas e priva-

das. Entre os seus principais clientes,

estão as direcções portuárias, 0 Insti-

tuto da Água e a Valorsul.



Borda fora, a degradação demora!

fim de sensibilizar os nave-

gantes da duração que o

simples gesto de atirar um
objecto a0 mar pode ter, junta-se uma
tabela dos tempos médios de degra-

dação de lixos produzidos a bordo.

mposÁàeúegrddãção El
Vidro ............... Indeterminado

Linho de Nylon ............ 650 unos

Garrafa de Plástico ......... 450 anos

Fralda Descartével ......... 450 anos

Embalagem de Plósiíco ...... 400 cmos

Loto de Alumínio ........... 200 unos

Pacote de Leite Iefrapack ..... 100 anos

Bóia de Rede de Pesca ....... 80 anos

Copo de Plésfico ........... 50 anos

Madeira Pintado ............ 13 anos

Ponta de Cigarro ............ 8 anos

Jornal ................... 8 meses

Caroço de Maçã ........... 2 meses

Coixo de Cartão ............ 2 meses

Repare-se que mesmo os materiais

considerados biodegradáveis demo-
ram longos periodos a ser degrada-

dos pelo mar.

As baterias e pilhas comtem metais

pesados que são libertados para a

àgua, acumulando-se nos tecidos dos

animais marinhos que, quando inge—

ridos podem provocar doenças
pulmonares, neurológicas e motoras.

Uma bateria lançada a0 mar conta-

mina 600 000 litros de água.

As redes de pesca e os plásticos

deitados ao mar produzem graves

danos na fauna marinha. Todos os anos

são encontrados no mar, peixes, aves,

tartarugas e cetáceos presos ou asfi-

xiados por ingestão desses materiais.

Um litro de óleo derramado no mar
forma urna mancha com cerca de 5000
mº à superficie.

Tendo em atenção estes factos,

sugere-se a separação e armazena—

mento a bordo de todos os lixos para

depósito nos contentores apropriados

existentes nos portos.

Sobre este assunto nunca é demais

passar a palavra, sensibilizar os mais

jovens e actuar da mesma forma em

terra, pois já se vê que um pequeno
discuido agora poderá vir a ser supor-

tado pelas muitas gerações que se nos

seguem.

('.TEN PROENÇA MENDES
CHEFE DA D v sÃo DE NAVEGAÇAC-

nuvegucuoêhldmgrofíc: pv

Hl'ôrºluar — Edição Especial 2005 a

www,morguefi|e.com

”(!!/Hmm

mun;

w—iàuu'rnfª-

QQ“

[““/ZZ



mm

www

A informação

.Por que é que as publicações náuti-

cas do Instituto Hidrográfico são oficiais?

Designa-se por Documento Náutico

Oficial uma carta ou publicação náutica

editada por um governo ou sob autori-

zação de um governo, produzida pela

instituição governamental competente

ou por um Instituto Hidrográfico, de

acordo com os preceitos e normas da

Organização Hidrográfica Internacional,

da Organização Marítima Internacional

e cla Associação Internacional de Sinali-

zação Marítima.

Chama—se a atenção dos navegantes

para a vantagem da utilização dos Docu-

mentos Náuticos Oficiais destinados à

navegação, uma \‘ez que eles são os

únicos que estão obrigatoriamente actua-

lizadas no momento da venda e 550

periodicamente actualizados pclos Ax isos

aos Navegante; emitidoa pela entidade que

as pública. Contrariamente a generalidade

das publicações dc autor, inalteráveis

desde que o autor faz a sua rensão final

antes de as em iar para impressão c poste-

rior venda, os Documento:, Nauticos

Oficiais permanELem Documento: «vivos»

(La, actualizados] durante todo o >eu

período de vigência.

.Que benefícios decorrem da utiliza-

ção de informação oficial?

—Garantia de que a informação dispo-

nibilizada sobre um determinado assunto

foi originada pelah entidades com compe-

tência ou jurisdição nessa área em parti-

cular;

— Garantia, desde que o utilizador

cumpra as indicações publicadas relativas

à manutenção do:, Documentos, de que a

informação disponibilizada reflecte a reali-

dade existente no momento da consulta

ou utilização desse Documento, desde que

esta tenha sido tempestivamente comu-

nicada à entidade que o publica.

— Possibilidade de o utilizador poder,

durante 0 período de vigência do Docu—

mento, interagir com a entidade que o

publica, sempre que detectar urna discre-

pância com a realidade encontrada.

.Quais os riscos que corro ao utilizar

informação não oficial?

— Provável ausência de indicação

temporal relativamente à data a que se

reportam os dados disponibilizados e da

fidedignidade das fontes de informação

que originaram os dados disponibiliza—

dos;

º llithmnar -— Edição Especial 2005

— Prox m'el ausência de conformidade

com a:, normas nacionalmente ou inter-

nacionalmente estabeleadaa, o que pode

levar a potencmlmentc pcrlgobas abbun—

çõc: errOneas na interpretação do:. dados;
— Provavel ocorrência de incompatí—

bilidades na forma como alguns equipa-

memos processam a informação quando
esta e disponibilizada em formatos digi-

tais, por deficiente conformidade entre ab

normas utilizadas pelos diversos fabri—

cantes;

— Provável desrespomabilização legal

da entidade que disponibiliza os dados em
caso de acidente ou incidente marítimo

motivado pela sua inexactidão.

.É seguro navegar com uma cópia ou

digitalização de uma carta náutica oficial

em papel?

Não. Qualquer processo de cópia ou

digitalização origina distorções que se irão

reflectir no rigor Clo posicionamento. Por

outro lado, o papel utilizado na impres-

são de Cartas Náuticas Oficiais obedece a

normas rígidas que visam garantir não só

a uniformidade das cores, linhas e demais

informação nela existente, mantendo as

relações dimensionais entre 05 objectos,

mas também a manutenção da sua inte-

gridade física durante todo o período de

utilização, em condições o mais próximas

possíveis das originais, permitindo

também desta forma a concretização de

todo o processo de actualização que essa

carta possa sofrer.

Ml
r—J

'lf (Í, 'rllr rlJliupU-kb

..!

“Mn?

.Acedi a um sítio na Internet com infor-

mação sobre marés. Como posso saber se

essa informação é oficial?

O Instituto Hldrografico, ao disponi-

biliLar informaçócb sobre mares. as unti-

dades que o solicitam, estabelece condi-

ções que devem ser respeitadas por essas

entidadeb. Entre outra:, estabclecc-se

que a entidade devera fuer referência,

n0 local onde a informaçào e disponibi—

lizada, não so a fonte de informação, ma:
também an> contactos Clo lnstltuto Hidro-

gráfico — e explicitamente a autorização

por este emitida.

Na publicação de parte ou do todo da

previsão de marés para um porto, deverá

constar:

« º Copyright Marinha,

Instituto Hidrográfica, 200

Publicado com a autorização n.” do

Institute Hidrográfica, Mnrinlm.

hsm publimçãv nr'zu substitui as ;mbliuvgõuf.

ufmai: do !nslilulu Hldrogmfuo qua dmlimz

qualquer re:»polhabilidade dccorrcnlr' da ulillnzgão

da.— clcmcnhu— dv man‘c (muscriloa. -»

Esta informação, que pode aparecer cm
vários órgãos da comunicação social, e' uma
informaçào com autorização de publica—

ção, fiável desde que não haja erros de

transcrição. Não substitui, porém, a Tabela

de Mares editada pelo In:.tituto Hidro-

gráfico: a única publicação oficial sobre

marés.
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A Oceanografia

no Instituto Hidrográfica .-

Instituto Hidrográfico (IH) tem

desenvolvido, desde a sua funda—

ção em 1960, actividades variadas

na área da chamada Oceanografia. Este

termo pode ser tão abrangente que inclua

estudos nas áreas da Física, Química, Biolo-

gia e Geologia do Oceano. N0 caso do Insti-

tuto Hidrográfica, a actividade relacionada

corn a hidrodinâmica está concentrada na

Divisão de Oceanografia — o que pressu-

põe um maior enfoque na Física, mas com
forte interligação às outras áreas da Ocea-

nografia.

Dentro do enquadramento referido, as

marés são uma das matérias em estudo

nesta Divisão. É operada uma rede de

marégrafos espalhados por diversos portos

do país, que fornecem a informação neces-

sária para que se produza anualmente a

Tabela de Marés — com base em previsões

de maré. Este produto não esquece os

países africanos de língua oficial portu—

guesa nem Macau. A informação de marés

é largamente difundida em órgãos de

comunicação social, tendo um evidente

aentido de serviço público.

*

Uma outra área de interesse é a das

ondas. Também neste caso é operada uma
rede de bóias ondógrafo, que regista

continuamente a informação da agitação

marítima de norte a sul da costa conti-

nental, bem como no Arquipélago da

Madeira. O ano de 2005

permitirá estender esta rede

ao Arquipélago dos Açores.

Utilizadores frequentes deste

tipo de informação variam

entre os banhistas, surfistas,

navegadores de recreio ou

pescadores para o acesso em
tempo real via Internet e

engenheiros, construtores

navais e gestores do litoral

para acessos mais especiali-

zados, depois de um trata—

mento prévio dos dados.

As dinâmicas estuarinas,

litorais, costeiras e oceânicas

são também objecto de estudo

na Divisão. Esses estudos são

normalmente enquadrados

em projectos de índole cien-

tífica, efectuados em colabo-

ração com universidades e

centros de investigação portugueses e

estrangeiros.

Um vector recente de desenvolvi—

mento é a modelação matemática das

várias dinâmicas presentes na costa portu-

O IH desempenhou um papel importante aquando do afundamento do Prestige

guesa. Modelos de marés, ondas e corren-

tes estão neste momento em desenvolvi-

mento numa perspectiva operacional.

Graças a esse desenvolvimento, pôde 0 IH
desempenhar um papel importante no

seguimento das manchas de poluição

aquando do afundamento do petroleiro

Prestige no firn de 2002.

É também de referir a capacidade resi-

dente em termos de engenharia oceano-

gráfica. Sendo esta capacidade um «ex—

libris» do IH desde sempre, ela tem sido

posta a0 serviço do País, não só através

do apoio a cruzeiros científicos efectuados

a bordo dos navios hidrográficos da Mari—

nha Portuguesa, como também na execu-

ção de trabalhos de monitorização ambien-

tal em zonas costeiras e estuarinas.

Esta Divisão tem uma longa tradição

de enquadramento de alunos universitá-

rios em termos de visitas de estudo e está-

gios curriculares, proporcionando expe-

riência de operações de campo, sejam elas

trabalhos em estuários ou cruzeiros cien-

tíficos em mar aberto, bem como trabalho

científico de gabinete numa perspectiva

aplicada. Pretende—se com este enqua—

dramento que os jovens entusiastas do mar
em geral e da oceanografia em particular,

possam ter aqui uma oportunidade de

rasgar horizontes, permitindo—lhes assim

dar um importante passo em direcção à

realização profissional que tanto anseiam.

CFR CARLOS VENTURA SOARES

ENGENHEIRO HIDRÓGRAFO

CHEFE DA DIVISÃO DE OCEANOGRAFIA

uceanogmíiuõhidrogmficn pl
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Verão em Portugal = sol + água fria

na praia + sardinha à mesa
Uma realidade do nosso quotidiano, explicada pelos

cientistas da Divisão de Oceanografia.

s fe'rias de Verão bão, sem dúvida,

0 período mais desejado pela

maioria dab famillas portuguesas.

O prazer de ir
"a praia, saborear 0 sol e refres-

car-se de vez em quando no mar, faz a deli-

cia cle muita gente. O ritual da chegada a

praia repete-be matinalmentc, com a esco-

lha d0 melhor local para 0 chapéu-de—bol,

o estender da toalha e por fim uma visita

rápida a beira da agua para verificar sc a

água csta fria, rclatix amento fria ou muito

fria. Ebte pormenor, meno: apreciado por

nós, é consequência directa do bom tempo

que caracteriza 0 Verão em Portugal.

O céu limpo, ab temperaturas do ar

elevadas, e a humidade baixa típico do

nosso Verão é resultado da permanência

de um sistema de altab pressões sobre o

oceano Atlântico, habitualmente denomi-

nado por anticiclone dos Açores. Este

sistema estabelece-be com a descida de

massas de ar que provocam o aumento da

pressão atmosférica junto à

Superfície e, consequente-

mente, a origem de ventos

antíciclónico» (que giram no
.tr— _.

sentido dos ponteiros d0 reló-

gio, em torno do centro de alta

pressão) que afastam da nossa

região sistemas depressions?-

rios - sistemas de baixa pres-

são aos quais estão associadas

a5 descidas de temperatura, o

aumento da nebulosidade e a

ocorrência de precipitação.

Estes ventos adquirem

www

morguehle

com

Água sub superficial

mals Mu e llca em numen'os

o vento sopra frequentemente de norte (este

regime e' denominado por «nortada»).

Este vento actua sobre a superfície do mar,

arrastando as massas de água superficiais

para o largo, por acção da força de atrito e

por efeito da força de Coriolís (que resulta

da rotação do planeta sobre si próprio e que

desvia o movimento da água para a direita

no hemisfério norte e para a esquerda no

hemisfério sul). O consequente declive

gerado na superfície pelo transporte de água

da costa para o largo é compensado pela

subida de água mais fria e rica em nutrien-

tes de camadas mais profundas. Estes

nutrientes passam a estar disponíveis

Esquema do processo de afloramento

costeiro («upwelling») Nonuda

uma orientação norte-sul ao

longo da nossa costa devido à posição de

Portugal continental relativamente ao anti-

ciclone. E por esta razão que durante o Verão

Imagens de satélite o) SST — temperatura a' superfine; b) clorofila à superficie. Quando se estabelece um
regime de norlada persistente ocorre afloramento costeiro, visível nas imagens de satélite como uma faixa

litoral de água mais fria ou atraves do aumento da concentração de clorofila (pigmento constituinte do
fitoplâncton) nestas regiões

º lll'arnmur — Ediçáu Especial 2005

próximo da superfície onde a luz solar pene—

tra, permitindo a realização de fotossíntese

pelo fitoplâncton, que constitui a base da

cadeia alimentar no oceano. Desta forma,

as populações de sardinha (assim como dos

restantes peixes) aumentam, permitindo

maiores taxas de captura.

Este processo é designado por aflora—

mento costeiro ou «upwelling», termo utili—

zado na gíria científica. A sua manifesta-

ção é típica nos períodos de Verão,

chegando a ocorrer também no fim da

Primavera ou mesmo em pleno Outono,

bem como sempre que se estabeleça um
regime de vento de norte persistente

durante alguns dias.

No próximo Verão, quando achar que

a água do mar está muito fria, escolha a

sombra de uma esplanada e opte por uma
boa sardinhada. E, porventura, lembre-se

do anticiclone dos Açores, do «upwelling»

e de como a ciência pode ser divertida!

erN QUARESMA Dos SANTOS
DIVISÃO DE OCENOGRAFIA

oceanogmímºhxdrogroíico pl



Cuidado ao «ser sugado para o outside»...
-- J odos os anos, especialmente durante os meses de

'

* Verão, muitas pessoas sentem os efeitos dos aguei-
'

ros. A maior parte dos salvamentos feitos pelos nada-

dores salvadores nas nossas praias são originados por banhis-

tas arrastados; infelizmente, todos os anos há vítimas,

especialmente em praias sem vigilância.

Os agueiros, cuja terminologia técnica é Rip Current, são

correntes marítimas localizadas, muito perigosas para os

banhistas, nomeadamente para os grupos de risco (crian-

ças, pessoas idosas, por exemplo) e que se sucedem com
grande força paralelamente à praia — em zonas que afun-

dam abruptamente próximo da rebentação.

º
Os técnicos da Divisão de Oceanografia d0 Instituto

‘E Hidrográfico deixam alguns conselhos aos banhistas e aos

amantes dos desportos náuticos radicais.

rgueflle

com

COMO SE FORMAM OS AGUEIROS
Á medida que as ondas se aproximam

da praia, a profundidade do mar vai dimi-

nuindo — até que provoca a rebentação da

onda. É comum observar a0 longo de uma
praia que a altura da rebentação não é

uniforme, sendo esfa desigualdade que vai

provocar célulaq de circulação dando origem

aos agueiros (ou correntes de retorno

concentrado, em linguagem científica),

zonas de corrente intensa que se afastam da

praia ao longo de uma faixa relativamente

estreita. As lonas. de descarga são aquelas

(mde- normalmente a ondulação é de menor
altura, ou seja. de menor rebentação.

Quando as condições de mar são

calmas, as correntes. são fracas; n0 entanto,

conforme 0 estado d0 mar He agrava, os

agueiros vão ficando mais“. fortes, podendo
atingir velocidades de (erra de 2 metros por

segundo — mais rápido dn que um nada—

dor olímpico pode nadar!

Regra geral. estas correntes formam-se

numa 701m junto à praia onde haja um
fundão, que corta uma duna submarina ao

longo dd praia.

Fetas correntes são capazes de arrastar

uma pessoa bem para lá da zona de reben-

tação.

Diferença entre uma praia com uma barra submersa uniforme onde não há ogueiro e outra com uma
Falha na barra (fundão) onde há condições para a Formação de um agueiro

COMO ESCAPAR DOS AGUEIROS
Qualquer pessoa que se desloque a urna praia deverá tomar

as seguintes precauções, para diminuir as probabilidades de

acidente:

\L Nunca nade sozinho;

J; Seja sempre muito cauteloso, especialmente quando frequenta

praias não vigiadas. Em caso de dúvida não tome banho;

~1- Prefira as praias vigiadas onde a segurança e' maior;

«L Não tome banho junto aos molhes ou esporões;

J; Obedeça às instruções dos nadadores salvadores, que sabem onde

se encontram os agueiros;

J» Se for apanhado num agueiro, mantenha—se calmo para não gastar

energia; pense no que pode fazer; .

«Í; Não lute contra a corrente. Nade paralelo à costa até sair do

agueiro e depois dirija-se para terra;

»L Se não for capaz de sair d0 agueiro, flutue e deixe—se afastar até

sentir que 0 efeito da corrente vai diminuindo. Quando estiver

fora do agueiro então nade para terra;

«Í» Se não for capaz de escapar do agueiro, então vire-se para terra,

acene com os braços e grite por ajuda;

J; Se vir alguém em apuros num agueiro, chame de imediato um

A UEIRos

0: who: sin entrem» fones we se Mutum de cam
au "nºmeou pod. mxm ate o: molhou: mudou: pau o ma

nadador salvador. Se a praia não for vigiada ligue para o 112.

Tente atirar à vítima algo que flutue e tente acalmar o banhista

dando—lhe algumas instruções. Não be atire 'a água pois pode
também tomar—se uma vítima do zagueiro. Muitaª. pesqoas morrem
por tentarem salvar pessoas dot. agueiros.

GEN MESQUITA ONOFRE
DIVISÃO DE OCEANOGRAFÍA

mepnogruhoºhldrogmfico pl
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NRP D. Carlos I foi construído nos

Estados Unidos da América pela

«Tacoma Boat Company», tendo sido

lançado à água em 30 de Ianeiro de 1989

com o nome USNS Audacious. Construído

como navio de vigilância anti-submarina,

a sua missão, enquanto esteve ao serviço

da marinha americana, consistiu na reco-

lha e transmissão de informação acústica,

utilizando um sistema corn sensores passi-

vos rebocados designado «Surveillance

Towed Array System» (SURTASS).

Desactivado em 1995, foi transferido

para a Marinha de Guerra Portuguesa em
Dezembro de 1996, passando ao estado de

armamento com o actual nome em 28 de

_, _

Os navios NRP D. Carlos I e NRP Gago Coutinho, NRP Andrômeda
e NRP Auriga pertencem ao grupo de unidades navais destinadas

a fins especiais e que asseguram a execução de missões de natureza

específica, militar ou de interesse público, designadamente no âmbito
da instrução, oceanografia, hidrografia, assinalamento marítimo e

carácter ambiental. Sob o comando operacional do Comando Naval,

são colocadas na subordinação directa do Instituto Hidrográfico

no que respeita aos aspectos técnicos da execução dessas missões.

NRP D. Carlos I

Fevereiro de 1997. Após a chegada a Portu—

gal foi adaptado no Arsenal do Alfeite às

actuais funções de navio hidrográfico e

oceanográfico.

Em Outubro de 2001 iniciou-se a

segunda fase de conversão com o objec-

tivo de transformar o NRP D. Carlos I num
moderno navio hídro-oceanográfico.

CARACTERÍSTICAS

Deslocamento 2285!

Comprimento 68,3m

Boca 13,1 m
Calado 5,6m

PROPULsÃo
4 geradores Caterpillar D3988 3200hp

2 motores GE 1600hp

Velocidade Máxima llnós

Autonomia 4000 milhas

a 11 nos

GUARNIÇÃO
Oficiais 6

Sargentos 7

Praças 21

NRP Almirante Gago Coutinho
NRP Almirante Gago Coutinho fazia

parte duma frota de 10 navios de vigi-

lância e detecção anti-submarina, basea-

dos cinco deles em Pearl Harbour e outros

cinco em Little Creek (Virgínia), destina—

dos à vigilância da frota submarina Sovié-

tica e colocados em pontos estratégicos das

rotas dos submarinos Soviéticos.

A Marinha Americana muito recente-

mente começou a substituir estes navios

da classe T—AGOS por outros mais caros

designados SWATH (Small Waterplane

Area Twin Hull) de construção semelhante

a um catamaran, com equipamentos de

escuta e detecção ainda mais modernos e

sofisticados, tencionando dispor até 1998

de 33 navios desta classe.

A Marinha Americana resolveu ceder

Í.“
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alguns navios da classe T—AGOS a nações

amigas. Portugal foi uma dessas nações.

Após o seu aprestamento nos Estados

Unidos da América, efectuou o trânsito

para Lisboa atracando na Base Naval de
Lisboa, onde aguarda a conversão para

navio hidro-oceanográfico.

CARACTERÍSTICAS

Deslocamento 2285t

Comprimento 68,3m

Boca 13,1m

Calado 5,6m

PROPULsÃo

4 geradores Caterpillar D3988 3200hp

2 motores GE 1600hp

Velocidade Máxima llnós

Autonomia 4000 milhas

a 11 nós

GUARNIÇÃo
Oficiais 6

Sargentos 7

Praças 21



As Lanchas Hidrográficas da classe

Andrômeda foram concebidas para

actividades de investigação em estuários

e zonas costeiras. Foram lançadas à água

nos eetaleirm do Arsenal Clo Alfeite, em
12 de Dezembro de 1985 (NRP Andró—

meda) e 26 de Maio de 1987 (NRP Auriga).

O sou aumento a0 efectivo da Marinha foi

efectuado em Maio dc 1987 e Março de

1988, respectivamente.

Os navios são de construção inteira-

mente boldada, sendo a eetrutura c os isola—

mentos especialnwntc cuidados no que

rcºpcita a msonori/agfio c amortecimen—

rm de Vibrações,

Além do alojamento para a sua guar-

nição, compouta por 2 oficiaiq (um dolor». 0

'

'
'

_

comandante que é pre-

ferencialmente espe-

cializado na área de Hi—

d rogra fia e

Oceanografia), 2 sar-

gentos e 9 praças, exis-

te alojamento para 4 in-

vestigadores e/ou
técnicos a embarcar du-

rante a execução dos

trabalhos.

Dispõem de uma área destinada a labo-

ratório molhado e da possibilidade de rece-

ber um contentor de 6 mº, para usos cien—

tíficos específicos. Encontra-se disponível

ainda uma área de trabalho com cerca de

30 mª, no convés a ré.

CARACTERÍSTICAS
Deslocamento normal 24%

Comprimento 31 .5m

Comprimento entro perpem'licularcta 28,0m

Boca 7.7m

Calado 2,8m

V-Iocidndv ma'uma I.Divsol)‘ 2 nús

Velocidade maxima lFluctrim)' ª': nós

1980 mllhns

PROPUI sÃo E ENERGIA
l Motor dwwl \ITU IZV'WG 76:! kW- 1100 hp

I Motor vlvcmm Bauer PSA 45 kW—GO hp

\utnnomm n Il) nú».

NRP Auriga é uma lancha hidro—

gráfica concebida para a actividade

de inveetigação em estuários e zonas costei-

ras. Esta lancha foi lançada à água nos esta-

leiros do Arsenal do Alfeite, em 26 de Maio

de 1987. A entrega do navio ao Instituto

Hidrográfico verificou—se em Março de

1988. O navio é de construção inteiramente

soldada, sendo a estrutura e os isolamen-

tos especialmente cuidados no que respeita

a insonorização e amortecimento de vibra—

Ções.

Dispõe de um gerador principal de

60 KW acoplado a0 motor principal, de

um gerador de 120 KW e ainda de um
grupo electrogéneo de porto de 30 KW (380

Volts, 3 m c/neutro). I’ossui energia esta-

bili7ada para alimentaçâo dos computa-

dores 9 outros equipamentos (220 e 24 v).

Um motor diesel

MTU de 1100 HP, mo-

vimenta uma linha de

veios com hélice de

passo variável e um
motor eléctrico de 60

HP permite propulsão

auxiliar para baixas ve-

locidades de trabalho.

Dispõe ainda de

uma área destinada a laboratório molhado

e da possibilidade de receber um conten-

tor de 6 m, para usos científicos específi—

co:. Dispõe também de uma área de 30 mª

no convés a ré.

CARACTERÍSTICAS
Delilocamento normal 245t

Comprimento 31,5m

Comprimento entre perpendiculares 28,0m

Boca 7,7m

Calado 2,8m

Velocidade máxima (Diesel): 12 nos

Velocidade máxima (Eléctrico): Fr nós

Autonomia a 10 nós 19811 milhas

PROPULSÃO E ENERGIA
1 Motor diesvl MTU 12V196 3‘60 kW—1100 hp

1 Motor electrico Bauer PSA 45 kW 60 hp

1 Alternador amplado ao MTU HU KVA—120A

1 Gerador Cummins N—7-BI’ 120 KVA—180A

1 Gerador de porto Perkins 37 KVA 60A

Clrcuito Interno de aljmentação 220VAC e 24VDC

NRP Andrômeda
1 Alternador acoplado ao MTU 80 KVAA120A

1 Gerador Cummins N-743P 120 KVA-180A

1 Gerador de porto Perkins 37 KVA-60A
Circuito interno de alimentação 220 VAC e 24 VDC

EQUIPAMENTO E SENSORES

Radar Koden MDC-1540F (BANDA I)

DGPS — Trimble NT 300D

Girobússola ANSCHUTZ KIEL STANDART 4P

Giropiloto ANSCHUTZ KIEL COMPILOT7
Odómetro SAGEM
Anemómetro ADOLF THIES GOTTINGEM
Sondas hidrograficas 210 e 33 kHz
TXF'RX VHF RT2048 SAILOR
VHF DSC RM2042 SAILOR
TX.RX HF SSB TRP7000 SKANTI
MFIHF DSC 9000 SKANTI
TXXRX RF 2301 HARRIS
Radiogoniómetro VHF TAlYO TD-LSOOO

Radiogoniómetro HF TAIYO TD C328H

Navtex 2 LO-KATA
Grua hidráulica telescópica HIAB 60 SEA CRANE
Portico basculante de 2000 kg na popa

Gumcho occanogra'fxco com cabo mecânico e elec-

tromecfinico

Cegonha hidraulica de 40l1 Kg no traves de EB

Cabrostantes de 2500 Kg e E000 Kg a re

2 Botas pneumáticos com motor de 20 hp e 50 hp

GUARNIÇÃO
Ofn iais

Sargento“-

Prnqas

#WPJIJ

anauddde pam alojamento dc temiam

EQUIPAMENTO E SENSORES
Radar Koden MDC-H40F (BANDA I]

DGPS - Trimble NT 300D

Girobussoln ANQCHUTZ KIFL STANDART 4P

Glropílom ANSCHUTZ KIEL COMPILOT7
OdOmetro SALIEM

Anemfimctro ADOLF THIES GOTTINGEM
Sondas hidrugmflcas 21x: e “ kH7
T‘( RY VHF RT2048 SAILOR

VHF DSC RMZEMZ SAILOR

TX 'RX HF SSB TRP7EJOO SKANTI

MFP HF DSC 9000 SKANTl
TXIRX RI" 2101 HARRIS

Radiogoniémetro VHF TAIYO TD-LSOOO

Radiogoniómetro HF TAIYO TD—C328H

Nm tex 2 LO-KATA

Grua hidraulica telescópica HIAB 6O SEA CRANE
Portico basculante de 2000 kg na popa

Guincho oceanográfico com cabo mecânico e elec-

tromecãnico

Cegonha hidra‘ullca de 400 Kg no través de EB

Cabresmntes de 2500 Kg e 5000 Kg a ré

2 Botea pneumáticos com motor de 20 hp e 50 hp

GUARNIÇÃO
Oficiais ?,

Sargentos Z

Praças 9

Capacidade para alojamento de técnicos 4

In: www.marinhapt
Fonte: Agrupamento de Navios Hidrográficas
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Levar as ciências do mar além fronteiras

O Instituto Hidrográfica, não somente enquanto instituitição de investigação mas
também na sua vertente de serviço público, participa e coopera com organizações

técnicas da especialidade e com outros serviços hidrográficas congéneres.

a primeira linha, e

no quadro multila—

teral, o Instituto

Hidrográfico representa o

país junto da Organização

Hidrográfica Intemacional —

OHI. A OHI é uma organi—

zação internacional, intergo—

vernamental, de natureza

técnica e consultiva, sedeada

no Principado do Mónaco,

cujos membros sâo Estados

marítimos, e constitui um
Fórum que visa a melhoria

dos serviços relativos à nave-

gação marítima, graças à

orientações constituem um
enorme valor acrescido às

actividades de apoio à Nave-

gação.

Além desta representa—

ção oficial, o Instituto Hidro-

gráfico coopera com os Países

Africanos de Língua Oficial

Portuguesa (PALOP), desig—

nadamente com Angola, Cabo

Verde e Moçambique. Em
particular, nestes dois últimos,

decorrem actualmente projec-

tos de cooperação para o

desenvolvimento com o objec-

tivo de fomentar as capaci-

discussão e à resolução, ao

nível internacional, de questões relaciona-

das com a Hidrografia. Assiste os membros
a assegurar estes serviços ao melhor custo,

através dos canais dos serviços hidrográ—

ficos nacionais. Embora estabelecida em
1967, através da Convenção da OHI,

descende e confere continuidade ao Inter-

national Hydrographic Bureau, com origem

em 1921, e dele herdou os objectivos: permi-

tir e fomentar uma cooperação intergo-

vernamental no domínio da Hidrografia

através da coordenação das actividades dos

organismos nacionais com tutela no domí-

nio daquela ciência, do fomento da unifor—

midade em documentos e cartas náuticas,

da adopção de métodos eficientes nas expe—

dições hidrográficas e do desenvolvimento

das ciências e técnicab empregues na ocea-

nografia descritiva. Portugal é membro
fundador da OHI e ratificou a Convenção

em 27 de Novembro de 1968.

O IH participa ainda em comités técni—

cos da Associação Internacional de Assi-

nalamento Marítimo, cujos trabalhos e

dades locais de sistemas de

ajuda à navegação e de sinalização marí—

tima. Com Moçambique, onde a capaci-

dade hidrográfica está já criada, 0 Insti—

tuto Hidrográfica assiste a sua produção

cartográfica e recebe, na Escola de Hidro-

grafia e Oceanografia, alunos provenien-

tes do Instituto Nacional de Hidrografia

e Navegação de Moçambique. Em Cabo

Verde, onde a capacidade é ainda inci-

piente, está prevista a submissão de um
projecto multilateral para a criação de um
serviço hidrográfico naquele país.

O «paiol» do conhecimento
Serviço de Documentação e Informação do Insti-

tuto Hidrográfico é um serviço de apoio às Divi-

sões e Serviços do IH prestando esse apoio atra-

vés da aquisição, tratamento e divulgação da informação

especializada.

Composto por urna equipa de 5 técnicos especia-

lizados, dispõe de urna Biblioteca com sala de leitura,

aberta das 10 às 12.30 e das 14 às 16 horas, e ainda de

um arquivo técnico. O acervo da Biblioteca é consti-

tuído por 11000 livros, 1000 títulos de revistas e seria-

dos nas áreas temáticas de Navegação, Hidrografia e

Oceanografia.

O Serviço de Documentação e Informação está aberto

a estudantes, professores e investigadores. A informa-

ção é ainda divulgada através de bibliografias temáti—

cas produzidas utilizando a base de dados da Biblio-

teca «DocBase», bem assim como através da página

wu whid rogra fi- o pt, contendo o registo de novas entra-

das, índices e resumos de publicações técnicas.

DRA MARIA DOLORES SANTOS
CHEFE Do SERVIÇO DE DOCUMENTAÇÃO E INFORMAÇÃO

a Híaromar — Edição Especial 2005
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Onde estou e para onde vou?
j

Para aceder directamente à nossa informação

Eu procuro... Eu vou...

Informação sobre agitação marítima th://www.hidrografico.pt/wwwbd
I

Informação sobre previsão de marés th://www.hidrografico.pt/wwwbd

Fólío cartográfico th://www.hidrogrofico.pt/wwwbd

Informação de a itação marítima, tem eraturo do ó ua do mar,g
.p

9
previsão de marés e Fase do luo — wo telemóvel (WAP) hflp://pwap.nexinet.pt/nx1 2346a/defaulf.wml

Informar o IH sobre discrepâncias dos documentos náuticos oficiais avisos.novegacaoªhídrogruficopt

Determinação de elementos evolutivos de embarcações
___

_...

..

. ...“-....

lil.

___,

....

_

...

._.

(velocidade, distância de paragem, raios de giraçõo) novegocao©hídrograficapt

Projectos de ossinolamento marítimo navegacao©hidrogruficopf
_ $1Compensar uma agulha magnética navegacao©hidrografioo. pt [HiFi

Fotografias aéreas do costa portuguesa navegacooªhídrografíco. pt_ .—
_

--
_

_ ¢~
Análises químicas de amostras de égua quimiothidrografico. pt :h_ _
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Cartas Náuticas Oficiais, ._

"

HUHH- Hf
"-I :

Roteiros do Costa de Portugal, Rªyºnaºdº'ºª- ªmªzªdºs
__

.'..' .. .: ã
Corfu dos Sedimentos Superficiais da Plataforma Continental AZ'MUTE' APNShs‘Marmnmsl Ldª- '-_- º:] G'.

Pomguesal Av. Gomes de A'rafigo, 1 A-
r/HEHH: __:

%“Íªl E'
.

Canº dº série Pescas
Edifício Bartolomeu Digs;“___-_:— ..

' ' "' ªªi: Q:

T bel d M ,
L,

'

d L
Doca de Alcéntqra — 1350-355 Lisboq "3-3— -! ªl

fª
ºª º

_ºrªf'
““ºs ª "Zºª'

.. Tel. 21 392 o7 30- Fax 21 397 Am“,“."E
.3“! :

Ustas de Rchoaludos
J. GARMqug cªgªf “'a'-Lªh."=*"— ª? *:*“Í

gx _;

e outros documentos náuticos editados pelo Instituto Hidrggréficq
'

Av— 24 de Julhªºf'zwgfo ... 1999,9st0
'

_

_ J i

'

º'

_

' .ªº—rei??
__2_I_ 347ae'ea—Faxafªiâª' =” ”‘3?“ '

Rºre
-'*--

,,“ HHH w ",...-___...d—r ___ .

. OO
. . "..-«:;

=“ --r—-- q.“
portas Electrónicas de Navegação Oflcmls

'

_,

>
i;: .,

.eu .'
.

Exu
“;;;; gª“?

Lu
l—J= :]

º 'a-
I I

ªª
JJ

‘ Eff
JuI Jrguubuwíanim u I‘IIIIIIII' Ju Puriuguasu—I, Luuuruwrw IJu muda ;;—

.“.

. '.

_, I:
uu samsu IJusIEII II aIIIvaJIIgusuu IJu III.II

I

[[iôrnlnªr —— Edição Especiªl 2005 ªI



M
A

R
I

N
H

A

I
N

S
T

I
T

U
T

O

H
I

D
R

O
G

R
A

F
I

C
O

w
w

w
.

h
i

d
r

o
g

r
a

f
i

c
o

.
p

t


