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Solucdes que
aproximam o mundo

Comprometidos com o sector onde operamos ha 85 anos, apoiamos 0s nossos
clientes e as empresas, apresentando solug¢des logisticas integradas adequadas
a cada momento, a cada necessidade do seu negdécio. Das mais simples as mais
complexas, combinamos eficiéncia com rapidez de resposta.

A diversidade e complementaridade das nossas areas de negdcio, aliada a nossa ‘
presenca internacional em 6 paises e 3 continentes, a nossa rede de parceiros e N
ao conhecimento dos mercados onde operamos, permite-nos ser facilitadores no N
processo de movimentacao das suas cargas, criando oportunidades de crescimento

para os seus negocios. V

Para além disto, conta com o apoio, local e global, das nossas equipas que GRUPO ETE
diariamente o acompanham.

POR FORCA DO MAR

www.ete.pt

TRANSPORTE MARITIMO | OPERAGCAO PORTUARIA | TRANSPORTE FLUVIAL | AGENTES DE NAVEGACAO | OPERACAO LOGISTICA | ENGENHARIA, CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL



ANO: 84

FICHA TECNICA N° 1024
FUNDADOR e,
MAURICIO DE OLIVEIRA qj%amﬁ
ANTERIORES DIRETORES N
MAURICIO DE OLIVEIRA = )
GABRIEL LOBO FIALHO

EDITOR/DIRETOR

ALEXANDRE DA FONSECA

DIRETOR ADJUNTO
JOAO RODRIGUES GONGALVES
LUIS MIGUEL CORREIA

SITIO NA INTERNET
JOAO RODRIGUES GONGALVES

COLABORADORES PERMANENTES
ANTONIO BALCAO REIS

ANTONIO PETERS

ARMANDO MARQUES GUEDES
ARTUR PIRES (Setubal/Sesimbra)
AUGUSTO SALGADO

CARLOS ALBERTO TIAGO (Peniche)
ELVIO LEAO (Porto Santo)

FERNANDO PAIVA LEAL (Leixdes)
ISABEL PAIVA LEAL (Leixdes)

ISABEL PEREIRA (Faro)

JOAO BRITO SUBTIL (S. Miguel/Acores)
JOAO FERNANDES ABREU (Madeira)
LUIS FILIPE MORAZZO (Sotavento/Alg.)
LUIS MONTEIRO (Barlavento/Alg.)
MANUEL OLIVEIRA MARTINS (Viana do Castelo)
MIGUEL VIEIRA DE CASTRO (Sines)
ORLANDO TEMES DE OLIVEIRA
PAULO GAMA FRANCO

REINALDO DELGADO (Pévoa de Varzim/Vila do Conde)
RUI MATOS

Os artigos publicados na Revista de Marinha e assinados
refletem as perspetivas dos seus autores. Os artigos e fotogra-
fias incluidos nesta edigdo nao podem ser reproduzidos sem
autorizagao.

Capa: O navio porta -contentores REBECCA S do
armador GS Lines (Grupo Sousa), a navegar no rio
Tejo, em aproximacéo ao Terminal de Santa Apo-
|6nia.

(Foto cortesia Grupo Sousa)
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Prefacio

Neste nimero de final de ano da vossa revista vamos
dar uma particular atengéo ao setor portuario; temos o
gosto de vos apresentar textos relativos a diversos por-
tos, incluindo um proveniente da APRAM, dos Portos
da Madeira o que acontece pela primeira vez desde que
edito a revista.

Antes de abordar os portos, umas palavras para a crise no shipping e para
mais uns pontos importantes.

A pandemia COVID 19 fechou fabricas e portos e deixou navios carregados
de contentores semanas a espera para descarregar; desorganizou 0s circui-
tos logisticos e fez subir significativamente o custo dos fretes. A situagéo esta
a normalizar, mas ha atrasos na chegada das mercadorias e, naturalmente, o
seu preco reflete os custos do transporte.

Por outro lado, o Plano de Recuperacéo e Resiliéncia inclui fundos que vao
permitir reequipar a ENIDH com simuladores e dar um maior impulso as ativi-
dades de investigacao relacionadas com o mar, o que se aplaude.

Contudo, importa nao esquecer as nossas frotas de pesca e de cabotagem
para as Regides Autonomas, envelhecidas e precisadas de substituicéo, e a
nossa Armada, a Briosa, a necessitar de ser reequipada. Os novos “patru-
Ihdes” fazem grande falta! De assinalar que os programas atras indicados
poderiam revitalizar o setor da construcao naval € ainda contribuir para um
aumento das exportagdes.

O setor portuario mostrou grande resiliéncia a pandemia, nunca suspen-
deu a operagdo. Presentemente o movimento de cargas cresce e esta a ter
lugar a retoma da operacao dos cruzeiros, particularmente na Madeira e nos
Acores.

Tem-se realizado investimentos nas infraestruturas portuarias bem como
nos seus acessos rodoviarios e ferroviarios. A JUL — Janela Unica Logistica
— um caso de sucesso, progride a bom ritmo. Em Viana do Castelo, Leixdes,
Aveiro, Figueira da Foz, Setubal, Sines, Portim&o, Funchal, Lages das Flores
e noutros portos dos Agores, estdo em curso melhorias, nalguns casos novos
molhes e terraplenos para parqueamento de mercadorias, noutros dragagens
nas barras e canais de acesso € nas bacias de manobra. O reequipamento
dos portos n&o foi esquecido, desde embarcacdes de pilotos a guindastes
e Porticos de Terminal. Em Sines continuam os trabalhos de expansao do
Terminal XXI, tendo sido recentemente langado pela PSA o concurso para o
aumento da area de parqueamento de contentores. A Comunidade Portuaria
de Sines, por outro lado, comega a movimentar-se para que ali se constitua
uma zona franca industrial.

A vossa revista cresceu para 100 paginas e melhorou o seu acabamento.
Registam-se aumentos nos custos, da impressao aos correios e ao papel,
CUjo prego esta a subir significativamente. Tendo em atengéo a sustentabili-
dade deste projeto, teremos que proceder no inicio de 2022 a um pequeno
aumento do prego de capa e das assinaturas. Solicitamos desde ja a vossa
compreensé&o.

Alexandre da Fonseca
dir@revistademarinha.com
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Atualidade Nacional

ENIDH celebrou o seu 972 aniversario

Escola Superior Nautica Infante D.
Menrique (ENIDH) assinalou os seus
7 anos de existéncia no dia 19 de
outubro. O Dia da ENIDH contou com a pre-
senca do Ministro do Mar, Ricardo Serrao
Santos, do Presidente do Municipio de Oei-
ras, Isaltino de Morais, e de Jodo Carvalho,
que presidiu até recentemente a Autoridade
de Mobilidade e Transportes.

No decorrer da sua intervencgao, o Presi-
dente da ENIDH, Professor Luis Baptista as-
sinalou 0s 97 anos de existéncia da ENIDH,
comegando por lembrar o ano

dos, registou-se, relativamente ao ano letivo
anterior, um aumento de 5%.

A vertente de investigagao nao foi esque-
cida. A Escola tem feito enormes progres-
sos, estando, atualmente, a participar em
seis projetos de investigagdo. Para além
destes projetos, a ENIDH tem vindo a de-
senvolver um projeto proprio, um modelo de
embarcacgdo autbnoma, com a participagao
de docentes e estudantes. Recentemente,
nestas péaginas, publicamos um texto acer-
ca deste projeto (ver RM 1023, pg 50).

No que diz respeito a melho-

. extremamente dificil, a mercé
dos ... efeitos da pandemia CO-
VID 19, e que colocou a prova a
resiliéncia da Escola. Com muito
esforgo, dedicacdo e empenho
da comunidade académica, foi
possivel terminar, com sucesso,

ria das condicbes de ensino, a
ENIDH continua empenhada no
desenvolvimento do projeto de
aquisicao de novos simuladores,
indispensaveis para 0 sucesso

5\ dos estudantes nos seus cursos

maritimos e que conta com o fi-

mais um ano letivo, em contexto
de pandemia.

O Prof. Luis Baptista enalteceu a capaci-
dade da ENIDH em atrair novos estudantes
para as suas ofertas formativas, afirmando
... este ano, ao nivel das candidaturas dos
estudantes ao ensino superior, a Escola
procurou melhorar a sua capacidade de
atragcdo de novos alunos. Se considerarmos
todas as modalidades de acesso ao ensino
superior, incluindo estudantes internacio-
nais, esperamos ter no final do periodo de
candidaturas mais de 300 novos estudan-
tes. Trata-se de um numero extremamente
relevante, tendo em conta que a Escola pos-
sui, atualmente, cerca de 800 estudantes.
Lembrou também que a ENIDH tem ... to-
dos 0s seus cursos superiores acreditados
pela Agéncia de Avaliagdo e Acreditagdo do
Ensino Superior, assim como a acreditagéo
da EMSA para os cursos maritimos. O dis-
curso focou-se também no elogio a capaci-
dade da Escola em crescer em termos de
numero de diplomados face ao ano letivo
transato. No que diz respeito aos diploma-
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nanciamento do programa EEA
Grants. Espera-se que sejam instalados até
ao final do primeiro trimestre de 2022.

O Presidente da ENIDH sublinhou ainda
que a instituicéo foi incluida no Plano de Re-
cuperagao e Resiliéncia, com vista a melho-
ria das condicdes de ensino e investigacao,
tendo-lhe sido atribuida uma verba de 7,5
M€ para investimentos em laboratérios, si-
muladores, informética e na construgao de
um novo Centro Internacional de Seguran-
¢a. De assinalar que a concretizagao deste

- revistademarinha.com

investimento simbolizara um grande passo
no progresso da ENIDH, representando um
volume de investimento jamais efetuado.

O Prof. Luis Baptista assinalou ainda ...
0 inicio da aplicagdo do memorando de
entendimento celebrado entre a ENIDH e o
Municipio de Oeiras, revelando que foram
ja realizadas algumas agdes neste ambito.
Recorde-se que o protocolo vigorara até
2025 e conta com um investimento previsto
de cerca de 4 M€, visando o fortalecimento
dos lagos de cooperagao entre a Escola, a
comunidade envolvente e 0 Municipio. A in-
tervencao deu ainda destaque ao empenho
continuo da Escola na melhoria da qualida-
de do ensino, tendo-se procedido a requa-
lificacéo de salas sem utilizagdo, de modo
a afeta-las ao ensino, tendo sido também
requalificado o Edificio Oficinal.

Estou certo de que, com a colaboragdo
de toda a comunidade académica e do sec-
tor envolvente, a ENIDH ira continuar a ser
uma Instituicdo superior de referéncia no en-
sino nautico, concluiu o Prof. Luis Baptista.

Neste evento usaram também da palavra
o Presidente da Associagéo de Estudantes,
Diogo Santos, o Presidente do Conselho
Geral, Dr. Rui Raposo, o Presidente dos
Alumni da ENIDH, Eng® Rui Reis, o Presi-
dente do Juri do “Prémio Carreira”, Dr. Luis
Palha da Silva, o Dr. Joao Carvalho, o Pre-
sidente da Camara Municipal de Oeiras, Dr.
Isaltino de Morais e o Ministro do Mar, Prof.
Doutor Ricardo Serrao Santos.

Os Alumni da Escola Nautica entregaram
o “Prémio Carreira” ao Dr. Jodo Carvalho,
que agradeceu muito sensibilizado e nume-
rosas empresas e organismos entregaram
prémios escolares aos alunos mais classifi-
cados. Aos agraciados o caloroso aplauso
da RM.

OBSERVACAO:

Fotos de Mafalda Domingues, do Gabinete da
Presidéncia da Camara Municipal de Oeiras, a
quem muito se agradece.



FEDERACAO PORTUGUESA DE VELA - ELEICOES 2021

Conforme anunciamos em junho, a
Federagao Portuguesa de Vela ja tinha
duas candidaturas declaradas para as €lei-
cdes dos seus Orgdos Sociais, situagdo
que nos fez convidar ambos os candidatos
propostos, para um debate esclarecedor e
inédito de apresentacao dos seus projetos.
O Comité Olimpico de Portugal apoiou a
iniciativa e disponibilizou as suas instala-
¢des, contudo o debate ndo se realizou,
pois, um dos candidatos recusou.

As eleigcbes decorreram no dia 14 de
outubro, entre os dois anteriores candi-
datos e duas novas listas apresentadas
posteriormente, uma a todos os Orgaos

Sociais, encabegada por um
anterior Presidente da Dire-
Gao, José Leandro, e uma in-
dependente, ao Conselho de
Arbitragem, encabecada pelo
cessante Presidente Armando
Goulartt.

A Lista encabecada por

onde prevaleciam duas deze-
nas de delegados.

Perante alegadas irregulari-
dades relativas aos Estatutos,
José Leandro comunicou a
Mesa da Assembleia Geral
uma adverténcia de impug-
nagao.

Mario Quina saiu vencedora

em todos os Orgdos Sociais, embora o
confronto relativo ao Conselho de Arbi-
tragem tenha sido renhido, porque a lista
independente, com larga margem nas res-
tantes regides s6 perdeu com a diferenca
de 4 votos, e apenas na Regiao Centro,

Enquanto a Justica se de-
cide, a Revista de Marinha felicita o
vencedor e toda a sua equipa, no desejo
que 0 seu mandato corra de feicdo e va
ao encontro das verdadeiras necessidades
da Vela, com os éxitos que ha muito se
aguardam.

DGRM RECEBE VISITA DA DIRETORA EXECUTIVA DA EFCA

A nova Diretora Executiva da Agén-
cia Europeia de Controlo das Pescas
(EFCA), Susan Steele, visitou em 17 de
outubro a Diregéo-Geral de Recursos
Naturais, Seguranca e Servicos Mari-
timos (DGRM), no sentido de conhecer
e aprofundar as relagdes de trabalho e
cooperagao mutua.

Foram discutidas matérias de interes-
Se comum e novas possiveis sinergias de
trabalho, tendo como objetivo melhorar
os resultados conjuntos e a troca de infor-
macao entre as duas instituicdes. Areas
como a participagdo de inspetores de
pesca portugueses em missdes interna-
cionais de fiscalizagao ou a gestao do re-
gisto e servicos a embarcagdes da EFCA

na Bandeira Portuguesa, foram temas que
estiveram em cima da mesa. Outro tema
igualmente relevante € a participagao da

EFCA, em cooperagdo com a Agéncia
Europeia de Fronteiras e Guarda Costeira
(Frontex) e a Agéncia Europeia de Segu-
ranca Maritima, no apoio as autoridades
nacionais que desempenham fun¢des de
Guarda Costeira.

A misséo da EFCA, sedeada em Vigo,
€ promover as mais elevadas normas co-
muns de controlo, inspecao e vigilancia
no ambito da Politica Comum de Pescas,
contribuindo para a criagao de condicoes
equitativas a nivel europeu para o setor
das pescas, de modo que seja pratica-
da uma pesca sustentavel, reforcando o
cumprimento das medidas de conserva-
Gao e gestao existentes, em beneficio das
geragdes presentes e futuras.

BLUEOASIS - MAKING THE WORLD
GREEN AND THE OCEANS BLUE

A1 de Outubro de 2021 a firma blueOA-
SIS (www.blueoasis.pt) comegou a sua
atividade. E uma empresa de investigacéo
e consultoria constituida por uma equipa
jovem, mas com muitos anos de expe-
riéncia adquirida nos campos Maritimo,
Offshore, Naval, da Mecanica e da Aero-
dindmica. As principais areas de atuagao
sao as Energias Renovaveis, Aquacultura,
Limpeza dos Oceanos, Acustica Submari-
na e Descarbonizagao de Navios.

Tem por seus as-

(www.orianto.pt), tendo esta triade no total
mais de 40 engenheiros, peritos nas areas
citadas.

As ferramentas e procedimentos ineren-
tes a Industria 4.0, Big-Data, Inteligéncia
Artificial e Computagao de Alto-Desem-
penho (HPC), sdo os ativos principais da
blueOASIS. Note-se que a empresa tem
acesso a mais de 40,000 cores de proces-
samento, vitais para a resolugao dos pro-
blemas complexos.

A blueOASIS é uma

sociados a VeraNavis —
(www.veranavis.com), a
maior empresa de enge-
nharia naval em Portugal
e a empresa de estraté-
gia empresarial Orianto

empresa multicultural
com trabalhadores de
Portugal, Brasil, Alema-
nha, Franca e Holanda,
e colaboragcdes com
varias Universidades

revistademarinha.com
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e Institutos mundiais, mas sediada em
Portugal. E também multi-fronteiras, vis-
to possuir uma rede de consultores ex-
ternos trabalhando remotamente (0 novo
normal...) espalhados pelo mundo: EUA,
Canadd, Holanda, Alemanha, Caraibas,
Brasil e Austrélia. Isto permite ndo s6 au-
mentar o know-how e as capacidades in-
ternas, mas também diminuir a distancia
aos mercados internacionais e perceber
quais os problemas locais relacionados
com os Oceanos.

Estamos aqui para trabalhar com a co-
munidade, para assegurar a sustentabili-
dade dos Oceanos e para garantir ... um
Mundo Mais Verde e Oceanos Mais Azuis.

Para mais informagé&o consulte www.
blueoasis.pt ou info@blueoasis.pt.

- Revista de Marinha
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SUBMARINISTAS APROVAM
A CONSTITUICAO DA SUA ASSOCIACAO

A Associagao de Submarinistas de Por-
tugal (ASubPOR), foi aprovada por unanimi-
dade e aclamagao, numa assembleia que
reuniu 44 submarinistas, no passado dia 11
de setembro, nas instalagdes do Clube do
Sargento da Armada, no Feijo. Estes sub-
marinistas, juntamente com todos aqueles
que até a presente data se inscreveram na
Associagdo, assumiram a qualidade de so-
cios fundadores.

Na assembleia foi também
aprovada a Comissao Instala-
dora, constituida por:

Antonio dos Santos de
Sousa; José Moreira de Bar-
ros; José Eduardo Delga-
do;  Anténio da Conceigao
Valido; José Borralheira La-

Igualmente foram aprova-
dos os estatutos da ASUbPOR,
Cujos objectivos incluem a pro-
mocao da solidariedade entre

gartixo; Anténio Pereira Guer-
ra; José da Siva Campos
Anténio Gouveia Aradjo, Paulo dos Santos
Louzeiro, Fernando Barroso de Moura; Paulo
Tomas de Deus; Jorge Lourenco Gongalves;
Paulo Silva de Pinho; Serafim Afonso da Sil-
va; Rui Cebolas Amado.

submarinistas, a divulgacao da
arma submarina, a preserva-
¢ao da heranca histérica dos submarinos e
a promogao das relagdes com associagoes
congéneres. Durante a assembleia foi distri-
buido o exemplar n° 1 do Boletim Informativo
“O SUBMARINISTA”, cujo contetido, muito

dele dedicado a formagao da nova associa-
Ga0, deve ser do interesse de toda a “familia
submarinista”, um universo de marinheiros
que em muito ultrapassa as centenas.

Caso seja submarinista ou tenha traba-
lhado na Esquadriha de Submarinos, po-
de entrar em contacto com a ASubPOR
e manifestar o seu desejo de pertencer a
nova Associagao através dos contactos e-
-mail  asubportugal@gmail.com ou t/m
919 103 915.

JOAQUIM FRANCISCO DE ALMADA PAES DE VILLAS-BOAS
(18 ABR 1946 - 15 FEV 2021)

Em conversa o Joaquim Francisco referiu
dores de cabega, admitindo ter uma gripe
. infelizmente, pouco depois era diag-
nosticado COVID 19 e passados dias era
internado no Hospital de Santo Anténio, na
cidade do Porto. E apés 22 dias de doenca
0 Joaquim Francisco partiu para o Pai ...

Encontramo-nos, em setembro de 1963
no Alfeite, na Escola Naval; o Joaquim
Francisco era um dos mais novos mem-
bros do curso Miguel Corte Real. Bom ca-
marada, alegre e comunicativo por todos
era estimado.

Como aconteceu com muitos, foi numa
das festas da Escola Naval que conheceu
a Maria Gabriela, a Gaby, e com quem ca-
sou em 1968.

Iniciou a sua vida profissional como ofi-
cial de guarnicao dos navios-patrulha que
faziam comissdes nos Agores. Nomeado
para os Fuzileiros e como Imediato de um
destacamento, fez uma comissao em Mo-
cambique. Participou entao na Operagao
“N6 Gordio”, e esteve baseado em Porto
Amélia e em Metangula, no Lago Niassa.

A carreira militar prosseguiu como ins-
trutor na Escola Naval e com o comando
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da LDG ARIETE, em Angola, no periodo da
descolonizagdo. Regressado a Metrépole,
prestou servigo no Estado-Maior do Corpo
de Fuzileiros, no periodo de instabilidade
politica que se seguiu ao “25 de novembro”.

Depois comandou a corveta JACINTO
CANDIDO e com ela voltou aos Agores. Foi
neste periodo, em outubro de 1986, que
subitamente, com uma meningite bacteria-
na, faleceu o filho Francisco, de 6 anos, o

Qque 0 marcou para sempre.
A carreira militar prosseguiu, diversifi-
cada e merecendo sempre elogios, com

passagens pelo Estado-Maior da Arma-
da, Gabinete do Ministro da Defesa e com
uma comissao em Bruxelas.

O Cte. Villas-Boas foi sempre um ho-
mem de fé; com a sua mu-
lher, aderiram as “Equipas
de Nossa Senhora” onde
deram testemunho e assu-
miram funcbes de dirigis-
mo. Também foram ativos
colaboradores na Associa-
cao “A Nossa Ancora”, de
apoio aos pais que perdem
filhos.

- revistademarinha.com

Na continuacao da carreira militar fre-
quentou o Curso Superior Naval de Guerra,
a que se seguiram fungdes na Autoridade
Maritima. Depois de passar a reserva pres-
tou servigo no Instituto de Defesa Nacional,
dirigindo a area do planeamento.

Persistente, inovador e discreto na
acéo, o Cte. Villas-Boas foi sempre uma
mais-valia por onde passou, granjeando
a estima dos camaradas e o respeito dos
superiores.

Foi um nosso estimado assinante e co-
laborador, apoiando a RM com oportunas
sugestoes; recordamos, agradecidos, as
revisdes que fez de alguns dos livros que
editamos.

Homem de familia, foi um marido exem-
plar, um pai extremoso, e
um amigo dos seus mui-
tos amigos. A sua vilva,
a Maria Gabriela, a Gaby,
aos filhos Gongalo e Isabel
e aos cinco netos, a RM
apresenta as suas sentidas
condoléncias.




Campeonato Mundial

de Remo de Mar em Oeiras
O maior mundial de sempre

urante duas semanas o Mar Por-
Dtugués recebeu mais de mil rema-

dores e respetivos acompanhantes
vindos de todos os continentes, tendo por
pano de fundo o cenario Unico da linha de
costa ao redor do Forte de Séo Juliao da
Barra, em Oeiras. A Revista de Marinha
esteve presente durante o evento e pode
testemunhar em primeira méao o entusias-
mo e o colorido com que a prova decorreu.

De acordo com os numeros divulgados
pela Federagado internacional de Remo
(FISA - World Rowing Federation) estive-
ram presentes em Oeiras 1.024 atletas de
36 paises, o que fez desta prova o maior
evento jamais levado a cabo por aquela
Federacéo Internacional.

Esta prova esteve inicialmente prevista
para se realizar em 2020, mas em virtu-
de da pandemia que assolou o0 Mundo foi
adiada para 2021, sem, contudo, nunca
ter desmerecido o interesse de muitos dos
melhores remadores da atualidade. Pela
Praia da Torre, em QOeiras, passaram 16
remadores que participaram nos recentes
Jogos Olimpicos de Toquio, entre os quais
8 medalhados. Estes numeros tiveram o
brilho de um sol de verao que teimou em
manter as temperaturas elevadas, apesar
de ja ser outono. As temperaturas das
aguas do Estuario do Tejo também esti-

veram muito convidativas, ao contrario do
que aconteceu durante o Verao em toda a
costa portuguesa. Enfim tudo se conjugou
para fazer desta prova internacional ... um
evento para mais tarde recordar.

As competicbes decorreram entre 24
de setembro e 2 de outubro, mas a agao
comegou muito antes, com os treinos dos
remadores, muito dos quais experimenta-
ram pela primeira vez esta vertente do re-
mo, outros apostados em apurar a forma
visando a gléria e também daqueles que
navegavam pela primeira vez nas correntes
a entrada do Tejo.

revistademarinha.com
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Neste cenario, perante o entusiasmo € o
reconhecimento internacional, o Presidente
da Federagéo Portuguesa de Remo (FPR),
Dr. Luis Ahrens Teixeira, tirou as conclusdes
que ja estavam a vista de todos, referindo
... tivemos uma adesdo magnifica porque
a nossa costa é fantastica e tem condicoes
unicas. A ideia da FISA e da FPR é ser um
primeiro passo para fazer crescer a modali-
dade. Aposta ganha, diremos nos.

As excelentes condigBes naturais juntou-
-se uma capacidade organizativa da FPR
que conseguiu superar o plano idealiza-
do pela FISA ainda em plena pandemia. A
aposta foi, pois, claramente ganha, tanto
externamente como internamente. Ha sete
anos, quando a FPR decidiu apostar nesta
variante, n&ao havia um unico barco de remo
de mar em Portugal. Agora, organizamos o
maior mundial de sempre de uma modali-
dade que podera ser olimpica brevemente,
referiu ainda o Presidente da FPR.

Com efeito o Remo de Mar tem vindo a
ganhar forga e esta na calha para ser moda-
lidade de demonstragéo nos Jogos Olimpi-
cos de 2028, a realizar em Los Angeles. Na
decisao do Comité Olimpico Internacional
vai certamente ter muito peso tudo o que
aconteceu na Praia da Torre.

Este modelo de Campeonato do Mundo
de Remo de Mar tem dois tipos de provas

- Revista de Marinha
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em diferentes escalbes e categorias. De 24
a 26 de setembro realizaram-se os Beach
Sprints, por selegdes, uma prova de 500 m
com slalom entre boias e corrida na areia.
De 30 de setembro a 2 de outubro foi a vez
do Coastal Rowing, campeonato de fundo
com eliminatérias de 4.000 m e finais de
6.000 m em que a participagao foi feita por
clubes.

Foi na primeira vertente e nas embar-
cagdes a solo, o skiff, que Portugal mais
se destacou. Afonso Santos foi a prova de
que o remo portugués avanga com grande
potencial mar adentro e com apenas 16
anos sagrou-se Campeado Mundial Junior.
O jovem da Figueira da Foz afirmou pleno
de sentido que ... é uma vitéria que tem
um sabor especial para mim, para 0 meu
pais, para o meu clube e para a minha mo-
dalidade. Serve para abrir 0os horizontes
e mostrar que o remo é uma modalidade
linda e que merece ter mais atengdo em
Portugal. E terminou dizendo que ... um
dia gostava de competir nos Jogos Olim-
picos e trazer uma medalha de ouro para
Portugal. Ficamos a espera e a Revista
de Marinha aproveita 0 ensejo para de-
sejar a0 NOsso jovem remador 0s maiores
SUCESSOS.

Para dar mais énfase ao futuro da mo-
dalidade, Madalena Pega, também junior,
colocou as cores portuguesas em mais
um paédio, com a conqguista da medalha de
bronze.

No geral, as regatas foram dominadas
por espanhdis, franceses e italianos. Os
paises mais préximos de Portugal na Euro-
pa mostraram superioridade nesta vertente
do remo.

A organizag&o do evento mereceu rasga-
dos elogios e reconhecimento por parte dos
responsaveis da Federagéo internacional,
0 que deixou o elenco federativo nacional
com o sentimento do dever cumprido. Para
a historia fica o contributo portugués para o
crescimento da modalidade e o reforgo da
ideia de que o nosso Pais tem condi¢des
Unicas para estar na linha da frente do Tu-
rismo Desportivo de Mar. Alias, essas con-

Ru
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dicbes excecionais do nosso pais para a
pratica desta atividade nautica foram dadas
a conhecer para todo o Mundo através da
transmissao exaustiva via streaming no ca-
nal da World Rowing. As imagens captadas
por drones e projetadas no écran gigante
instalado no recinto do evento foram nao
s6 empolgantes, mas também de uma rara
beleza, tendo para além disso permitido aos
espetadores na Praia da Torre acompanhar
em tempo real as provas em toda a sua ex-
tensao, de uma forma muito particular as
provas de Coastal Rowing.

O sucesso do evento foi testemunhado
por diversas entidades. Pela Praia da Torre
passaram o Ministro do Mar, Prof. Doutor
Ricardo Serréo Santos, o Secretario de Es-
tado da Juventude e do Desporto, Dr. Paulo
Rebelo, o Presidente do Comité Olimpico,
Prof. José Manuel Constantino e o Dr. Vi-
tor Pataco, Presidente do IPDJ, bem como
responsaveis da Camara de Oeiras, que
apadrinhou o evento.

Se o campeonato foi um enorme éxito
no capitulo desportivo n&o o foi menos na
vertente econémica. Durante as duas se-
manas da sua duragao os restaurantes na
area de influéncia da Praia da Torre, Porto
de Recreio de Oeiras incluido, estiveram
sempre cheios, de manha a noite, o que
foi um verdadeiro balsamo para esta ati-
vidade depois de 18 meses de pandemia.

Também a hotelaria da zona beneficiou da
presenca de um grande numero de atle-
tas estrangeiros, treinadores, familiares e
respetivos acompanhantes, bem como da
imprensa especializada, que deram por
muito bem-vindos estes clientes, cuja es-
tadia ndo se limitou s6 aos dias do evento
propriamente dito. Muitas das represen-
tagbes estrangeiras chegaram ao nosso
Pais ainda antes do inicio do evento, neste
caso para treino e aclimatacao dos atletas
as condi¢des de mar, tendo permanecido
entre nés depois da ceriménia de entre-
ga dos prémios aproveitando para visitar
varios pontos do territdrio nacional. Foi o
caso da selecao do Egipto, um conjunto
muito simpatico de jovens atletas deste
pais do Médio Oriente, raparigas e rapa-
zes, com guem tivemos oportunidade de
conversar, e que aproveitaram a vinda a
Portugal, onde estavam pela primeira vez,
para visitar Sintra, Palmela e o Porto, antes
de regressarem.

A Revista de Marinha aproveita o en-
sejo para enderecgar a toda a equipa da FPR
as maiores felicitagbes pelo éxito alcanca-
do na organizagéo deste evento, de que foi
testemunha presencial, na certeza de que
continuara disponivel para fazer eco do que
de relevante for acontecendo no desenvol-
vimento desta modalidade.

Sabemos, entretanto, que estéo ja sen-
do desenvolvidos contactos entre a FPR, a
Camara Municipal de Oeiras e a Associagao
AMaRO para a instalagdo de um nucleo de
“remo de mar” na Praia de Sto. Amaro, jun-
to ao Restaurante Saisa. Que esta semente
deixada pela realizagdo do Campeonato do
Mundo possa florescer em prol ndo sé dos
mais jovens, mas também daqueles que
sdo jovens ha mais tempo, este é 0 nosso
desejo.

Eduardo de Almeida Faria

NOTAS:

1. Esta noticia foi elaborada a partir de um
texto inicial da responsabilidade do Sr. Filipe
Mendonga, da Assessoria de Imprensa da FPR.
2. Fotos de Luis Fraguas, a quem muito se
agradece.

- revistademarinha.com

NORTE2020 #5550



Dia do Porto de Leixoes

novo Titan do molhe Sul de Leixdes.
OO novo, velho Titan, regressou final-

mente ao local onde sempre esteve,
para ser admirado pelos habitantes de Ma-
tosinhos, do Porto, e de outras cidades cuja
proximidade podera motivar as pessoas a
um passeio de fim de semana.

Em clara oposicdo ao que se pensa-
va inicialmente, toda a estrutura metalica
que compde 0 esqueleto do guindaste foi
construida de raiz, devido ao mau estado
de conservagao em que se encontrava o
original. Porém, muitas das pegas nas quais
se inclui a maquinaria, tais como o sistema
de vapor, receberam tratamento adequado,
sendo devidamente reinstaladas.

INAUGURAGAO OFICIAL

Para a Administragc&o Portuéria, a recu-
peracao subjacente ao projeto “O Renas-
cer”, revelou-se o dever de devolver uma
parte importantissima do patrimonio, em
fungdo da histéria, das caracteristicas e
fundamentalmente do trabalho realizado na
construgéo dos molhes.

Para a autarquia, a localizagéo privilegia-
da do guindaste, repde no seu devido lugar
um dos ex-libris do municipio, recuperada
que fica a memdria paisagistica da costa.

A inauguragao oficial ocorreu dois dias an-
tes da data prevista, consagrando a 122 cele-
bragao do Dia do Porto de Leixdes. Primeiro,
a imprensa teve oportunidade de visitar o
Titan, a quem foram fornecidos detalhados
pormenores da sua anterior utiidade, e du-
rante a tarde foi oficializada a cerimonia da
inauguracéo, presidida pelo Ministro Pedro
Nuno Santos, responsavel pelas Infragstru-
turas, e ainda pela Presidente do Municipio
de Matosinhos, Luisa Salgueiro.

Apbs uma eloquente explicagéo sobre
0s trabalhos realizados na construgao do
Titan, pelo historiador Dr. Joel Cleto, para
uma numerosa plateia, usaram da palavra

LT A o e e - e
L R

o Presidente do C. A. dos Portos do Douro,
Leixdes e Viana do Castelo, a autarca ma-
tosinhense e o Ministro das Infraestruturas.
Depois destes discursos, as autoridades e
convidados tiveram a oportunidade de visi-
tar o Titan, sendo o projeto de recuperagao
alvo de rasgados elogios.

DIAS 9 E 10 DE OUTUBRO _
- OS DIAS DO PORTO DE LEIXOES

Se a iniciativa visava trazer a populagao
a area portuaria, propiciando visitas ao Ti-
tan e ao Terminal de Passageiros, o objetivo
foi muito além das melhores expectativas.
Durante o dia de sabado foram organizadas
visitas guiadas e livres, entre as 14 e as 19
horas, € no Domingo foi ainda alargado o
horario das visitas, a partir das 10 horas da
manha, até as 17.

Dentro de leque das diversas atividades
que constavam no programa de sabado, as
15 horas foi inaugurada a Exposi¢édo de Fo-

tografia “Sentir... mais do que um porto!”,
a que se seguiu a entrega de prémios do
referido concurso de fotografias. Meia hora
depois, foi também feita a entrega do Pré-
mio Escolar da APDL aos melhores alunos
do Concelho de Matosinhos, e pelas 16 ho-
ras houve quem se tivesse deliciado com a
Orquestra de Jazz de Matosinhos, que pre-
parou para o evento a pega "Uma viagem
pelos tempos do jazz".

Por sua vez no Domingo foi possivel
apreciar as exposi¢oes “Titan na Arte”, que
reuniu obras das cole¢bes da Cémara de
Matosinhos e da APDL, e ainda um conjunto
de pinturas sob o pretexto “1885/2021-Tl-
TAN”, assinadas pelo artista plastico Sobral
Centeno. Todos os trabalhos vao continuar
expostos ao publico, incluindo uma cole-
cao de fotografias sobre “O Renascer do
Titan”, de Sérgio Jacques, um video de Luis
Morais, documentando as diferentes fases
da reconstrugao, e ainda, o trabalho “Titan -
o Renascer”, que seré a partir de agora uma
exposicao itinerante sobre a sua histéria e a
origem do Porto de Leixoes.

Como dissemos acima, o publico que
acorreu durante estes dois dias ao Terminal
de Passageiros foi de tal ordem que os ho-
rarios das visitas tiveram de ser alargados,
€ mesmo assim, muitas pessoas que nas
filas aguardavam a oportunidade de entrar
viram-se obrigadas a adiar a visita para os
proximos fins de semana.

Reinaldo Delgado

GALERA NORUEGUESA SORLANDET VISITA LEIXOES

A galera norueguesa SORLANDET esta
de regresso a Leixdes, trazendo nesta es-
cala um grupo de 60 estudantes de diver-
sas nacionalidades, revelando-se por esse
motivo uma viagem interessantissima, se-
gundo o seu Capitéo.

O navio chegou procedente do porto
francés de S. Mald, tendo entrado no pas-
sado dia 14 de outubro, e prosseguiu via-
gem no dia 19, com destino a Cartagena.
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Contruida no estaleiro Hoivolds Motor &
M/V, de Kristiansand, Noruega, em 1927,
a galera tem 64,14 m de comprimento e
8,87 m de boca. Utiliza 27 panos que co-
brem 1.166 m2 de area velica, assistidos
por um motor Volvo Penta D16-DMM, de
650 Hp. Tem 499 tons de arqueagao bruta
e 149 de arqueagéo liquida, sendo a equi-
pagem composta por 20 tripulantes.

Reinaldo Delgado

- Revista de Marinha
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PORTOS DOS ACORES, S.A. ASSINALA 100 ANOS

A empresa publica “Portos dos Agores,
S.A.” assinalou em 11 de outubro, 100
anos de administragéo portuaria, tendo em
conta que foi precisamente ha um século
que foi publicada a lei que instituiu a “Junta
Autdnoma do Porto Artificial de Ponta Del-
gada”.

Efetivamente, através da Lei n.° 1237,
de 11 out 1921, emanada do Congresso
da Republica, foi o Governo autorizado a
delegar numa corporacao local a instituir
na cidade de Ponta Delgada a administra-
¢ao das obras, servicos, fundos e tributos
especiais do seu porto artificial, bem como
completar o estudo destas obras, executa-
-las e reparar e conservar as ja existentes.
A Junta Auténoma do Porto de Ponta Del-
gada seria atribuida, ainda, a competéncia
de promover o desenvolvimento do trafe-
go maritimo e comercial do mesmo porto,
sendo-lhe entregues todas as instalagoes,
materiais, maquinas e ferramentas concer-
nentes as obras ou que a elas se destina-
vam.

A entéo denominada “Junta Auténoma
do Porto Artificial de Ponta Delgada” foi
a precursora das ex-administragdes por-
tuarias regionais — incluindo a Portos dos
Acores, S.G.P.S., a APSM, S.A., a APTG,
S.A. e a APTO, S.A,, criadas em 2003 e
da Portos dos Agores, S.A. do momento
presente, datada de 2011 —, antecedendo
também, em 1921, a criagdo da Junta Au-
tonoma do Porto de Angra do Heroismo
(1928) e da Junta Auténoma do Porto da
Horta (1977).

Esta efeméride foi especialmente lem-
brada no dia 11 de outubro com a realiza-
¢ao de uma reuniao de quadros da Portos
dos Acores, S.A. em Ponta Delgada e
agregando responsaveis da administragdo
portuaria de todas as ilhas do arquipélago,
sob 0 mote comemorar o passado, olhar o
presente e projetar o futuro.

100 ANOCS DE AUTORIDADE PORTUARIA
CELEBRAMOS A HISTORIA PROJETANDO O FUTURD

E de recordar que a atual Portos dos
Acores, S.A., sociedade integrada no se-
tor publico empresarial regional, sucessora
das trés antigas Juntas Autobnomas dos
Portos do Arquipélago, gere um total de
23 infraestruturas portuérias — incluindo-se
neste nUmero ndo so os referidos 14 por-
tos, mas também sete marinas ou nucleos
de recreio nautico e dois Terminais de Pas-

sageiros de Cruzeiros, estando presente
em 14 dos 19 concelhos agorianos e abar-
cando um efetivo de 277 trabalhadores.

OBSERVAGAO:

Foto retirada do livro “O Porto de Ponta Delga-
da - da Vontade a Concretizacdo”, de Fatima
Sequeira Dias, cortesia da firma “Portos dos
Acores, S.A.”.

OS NAVIOS DE ASSISTENCIA A FROTA BACALHOEIRA

Este é o titulo de um livro em trés to-
mos, da autoria do Capitao Joao David
Batel Marques, langado em Viana do Cas-
telo no passado dia 2 de outubro.

A ceriménia do langamento ocorreu no
Teatro Sa de Miranda com a presenca
do Presidente da Fundagédo Gil Eannes
e Presidente da Cémara Municipal de
Viana do Castelo, Eng® José Maria Cos-
ta, do Vice-presidente da Fundacéo Cte.
Jodo Manuel Lomba da Costa e do vogal
Eng® Antdnio Santos Lima, do autor e de
numeroso publico. Depois de uma breve
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Os trés tomos com 1117 paginas e mais de 400
fotografias.
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resenha da histéria da Fundacao e refe-
réncia ao autor e a obra, feitas pelo Cte.
Lomba da Costa, seguiu-se a apresen-
tagéo do livro pelo Eng® Antonio Santos
Lima, uma explanagéo sindtica da obra
pelo autor Cap. Batel Marques e por fim
o Presidente, Eng® José Maria Costa,
encerrou a sessao enaltecendo o valioso
contributo desta obra para a histéria da
pesca do bacalhau.

Manuel Oliveira Martins
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84.° Ano

Portugal na Vanguarda Tecnologica
da Nautica de Recreio

“Trimarine Advanced Marine Pro-
Aects Ltd” é um Estaleiro Naval de

Recreio fundado em 1995 no Reino
Unido, na llha de Wight, ber¢co de famo-
sas regatas, casos da Cowes Week e da
Fastnet Race, tendo mais tarde alargado a
sua atividade a Italia. E caso para dizer que
a Trimarine ndo podia ter um bergo mais
ilustre...

Em 2010 a empresa estabeleceu-se
também em Portugal, em Sarilhos Peque-
nos, no Concelho da Moita, tendo contri-
buido decisivamente para a dinamizagéo
da construgdo naval de recreio que se
vem assistindo no nosso Pais. Todavia, tu-
do comegou muitos anos antes. Decorria
entdo o ano de 1989. Nesse ano ja algo
longinquo, Fernando Sena, a alma mater
deste projeto, foi convidado a participar
num desafio que hoje pertence aos anais
da histéria da Vela Mundial — a construgéo
do challenger da Taga América, o IL MO-
RO DE VENEZIA, tendo entdo constituido
a equipa que posteriormente foi o alfobre
da futura Trimarine.

Jé& anteriormente a equipa entdo consti-
tuida tinha uma larga experiéncia na aplica-
Gao de materiais compdsitos, em particular
no uso de pré-impregnados de fibra de
carbono e estruturas em sandwich, com
0 objetivo de desenvolver solugdes em
materiais ultraleves, otimizados para 0 uso
nautico. Simultaneamente, foi também
construido um dos maiores e mais sofisti-
cados fornos de polimerizagéo. Este con-
junto de circunstancias permitiu a equipa
acumular uma experiéncia vasta e Unica.

A concretizagdo deste projeto exigiu
também a criagao e a construgdo de equi-
pamentos adicionais de elevagéo e movi-
mentagao capazes de lidar com estruturas
de até 60 m, maquinas de impregnagao
para tecidos multi-axiais, andaimes mo-
torizados de rapida implantagédo, mesas
aquecidas a vacuo, autoclaves, grandes
plotters de corte a jato de agua, etc., o
que colocou esta equipa na vanguarda da
construgao naval de recreio.

Em 1997, ja apos a sua constituigao for-
mal, a Trimarine esteve envolvida na cons-
trugdo do ESP97, a embarcagéo n° 2 do
Desafio Espanhol para a disputa da Taga
América, que nesse mesmo ano teve lugar
em Valéncia, Espanha.

Em 2008 coube a empresa a gestéo e
a construcdo do TELEFONICA AZUL para
a Volvo Ocean Race, em estreita colabora-

12

¢&o com os estaleiros da King Marine em
Valéncia, onde foram efetuados parte dos
trabalhos.

E caso para perguntar: Quantos es-
taleiros no mundo se podem orgulhar de
terem estado envolvidos nas duas mais im-
portantes provas de Vela, no caso a Taca
América e a Volvo Ocean Race? Contam-
-se pelos dedos das maos e s6 esta ao
alcance dos melhores entre os melhores.

Paulatinamente, a empresa tem vindo
a afirmar-se como especialista nas mais
diferentes areas de engenharia de pro-
cesso, construgdo, projetos de sistemas
e montagem de embarcagdes de cruzeiro
e regata de alta performance. Com efeito,
ao longo de quatro décadas, a equipa da
Trimarine construiu e/ou dirigiu um pouco
por todo 0 mundo a construgao de todo o
tipo de embarcacdes em materiais compo-
sitos. Muitos desses projetos comegaram
com o projeto e a construgao de inlme-
ras embarcagdes, mas nao poucas vezes
os trabalhos a realizar exigiram nao s6 as
modificagbes do proprio estaleiro, mas
também a criagdo dos equipamentos ne-
cessarios a sua construgao.

Apds tantos anos de colaboragdo com
estaleiros em todo 0 mundo, a Trimarine
decidiu que era hora de integrar o trabalho
de consultoria com uma nova instalagao
de producao onde todos os tipos de em-
barca¢des e componentes em compdsitos
pudessem ser construidos. Foi assim deci-
da a construgao de uma nova fabrica que
veio a localizar-se em Sarilhos Pequenos.
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Entretanto, fruto da experiéncia adquiri-
da e do reconhecimento internacional gran-
jeado, a Trimarine foi escolhida para fazer
o refit do vencedor da ultima Volvo Ocean
Race, o DONGFENG, entretanto adquirido
pela Fundacgao Mirpuri para ser a embarca-
¢Aa0 portuguesa na proxima Volta ao Mundo
a Vela, agora redenominada Ocean Race.

Durante a visita realizada aos estaleiros
da Trimarine, a Revista de Marinha teve
a oportunidade de observar in loco os tra-
balhos finais do refit levados a cabo ao lon-
go de quase 5 meses no ex-DONGFENG,
agora rebatizado de RACING FOR THE
PLANET.

Verdadeiramente impressionante a mi-
nucia do trabalho realizado, nomeadamen-
te a pintura ao nivel do casco, aspeto mais
visivel, provavelmente algo sem equivalen-
te em muitas outras partes do mundo, e
que diz bem do elevado nivel atingido pela
Trimarine.

Cabe-nos aqui referir que a RM ira pro-
curar acompanhar o desenvolvimento des-
te projeto ao longo dos proximos anos a
semelhanga do que fizemos com o TURN
THE TIDE ON PLASTICS, que durante a
Ultima Volvo Ocean Race envergou a ban-
deira portuguesa.

Por ultimo, uma palavra de agradeci-
mento a Diregdo da Trimarine na pessoa
do Eng. Fernando Sena pela disponibilida-
de e simpatia com que recebeu a comitiva
da RM.

Eduardo de Almeida Faria

- Revista de Marinha
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DGRM E GOOGLE ASSINAM CONCESSAO DE CABO SUBMARINO

Foi recentemente assinado na DGRM
o Titulo de Concessao para a instalagao
do novo Cabo Submarino Equiano, um
investimento da multinacional Google Cor-
poration. A Concessao tera uma vigéncia
de 25 anos e foi assinada entre o Estado
Portugués e a “Blue Path Technology Un-
limited Company”, empresa mandatada
pela Google LLC.

O Cabo Submarino Equiano devera co-
megar a operar em 2022 e tera uma exten-
s&o total de 15.000 Km, ligando Portugal
& Africa do Sul, com varias ligacSes inter-
médias a Accra (Gana), Lagos (Nigéria),
Swakopmund (Namibia) e Santa Helena
(Rupert’'s Bay). A amarragéo do cabo em
territério nacional sera na praia da Califor-
nia, em Sesimbra, e ligara a Estacdo de
Cabos Submarinos ja existente nesta lo-
calidade, e depois ao backbone terrestre.

O processo de autorizagao do cabo

Equiano segue-se ao processo similar do
cabo EllaLink (TUPEM Ellalink), que ja liga
Portugal ao Brasil, posicionando cada vez
mais o territério nacional como gateway
da Europa para ligagdes digitais de ultima
geracao, proporcionando oportunidades
Unicas a Portugal e um acesso mais rapi-
do de empresas europeias aos mercados
americano e africano. Estes novos cabos

submarinos de fibra ética tém como ob-
jetivo disponibilizar banda ultra larga de
transporte de dados e responder as novas
geracdes de aplicagdes informaticas e aos
novos conceitos de computagdo, como
por exemplo o cloud computing, e-com-
merce ou video on-demand, e ao crescen-
te nimero de utilizadores.

O nome Equiano foi atribuido em refe-
réncia a Olaudah Equiano, um escritor e
abolicionista nigeriano que foi escravizado
em crianga.

Em nome do Estado Portugués assina-
ram José Carlos Siméo, Diretor-Geral de
Recursos Naturais, Seguranca e Servigos
Maritimos, no que respeita a utilizagdo da
subéarea maritima do Continente e Platafor-
ma Continental, e Mafalda Freitas, Diretora
Regional do Mar da Regido Autonoma da
Madeira, na componente da subarea mari-
tima da Madeira.

NAVIOS DA ARMADA REAL HOLANDESA EM LEIXOES

Escalou Leixdes na primeira semana de
outubro o submarino S 808 HNLMS DOL-
FIUN, que faz a sua segunda visita ao por-
to, para descanso da guarnicao, depois de
manobras no Atlantico, tendo sido acom-
panhado pelo navio auxiliar A 900 HNLMS
MERCUUR, numa escala relativamente
breve.

O DOLFIJN foi construido pelo estaleiro
R.D.M. Submarines B.V., tendo sido lan-
cado a agua em 25 de abril de 1990, po-
rém, s6 integrou a flotilha de submarinos
apos janeiro de 1993, pelo que conta até a
data 28 anos de atividade. Desloca 2.450
tons a superficie e 2.800 tons submerso.
Tem 68 m de comprimento, 8,5 m de bo-
ca, opera com 3 geradores diesel, 2 bate-
rias e 1 motor elétrico, que lhe asseguram

a velocidade de 11 nds a superficie e 20
nds submerso. Esté equipado com 4 tubos
langa-torpedos e pode igualmente colocar
minas e langar misseis.

O navio-auxiliar MERCUUR, que num
passado recente ja realizou outras visitas
a Leixdes, é utilizado essencialmente no
apoio as manobras e treino das guarnicoes
dos submarinos, opera por vezes como al-
vo e posteriormente recolhe os torpedos
de exercicio. O navio desloca cerca de
1.500 tons, 65 m de comprimento, 12 m
de boca e 4,5 m de pontal. A propulséo é
feita por 2 motores diesel, que asseguram
uma velocidade de 14 nds. A guarnicéo €
composta de 28 tripulantes, que pode ser
alargada até 39 em caso de necessidade.
Utiliza durante os exercicios um sonar pas-
sivo, Util para rastrear os torpedos lanca-
dos durante as simula¢des de combate.

Reinaldo Delgado

O OREY Técnica

&= orey-tecnica@orey.com
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- Coletes insuflaveis de uso constante e de abandono

- Fatos de Imersdo e Casacos de Piloto com colete integrado
- Barcos de resgate com quilha insuflivel e semi-rigidos

- Linhas de vida e outros acessdrios para Pilotos

+ Jangadas salva-vidas

- Dispositivos electrdnicos de Homem-ao-Mar

- Sistemas de Recuperacao de Homem ao Mar
- Roupa Impermeavel e com Flutuabilidade




APDL PROMOVE EXERCICIO
DE COMBATE A POLUICAO NO DOURO

Conforme previsto, decorreu no dia
25 de outubro, na Via Navegavel do Dou-
ro, o simulacro RECCUA, exercicio com o
objetivo de testar o plano de emergéncia e
colocar em pratica todos os procedimentos
€ meios necessarios no caso de se registar
uma ocorréncia real de derrame de hidro-
carbonetos, decorrente de dois cenérios:

e Embate / colisao de uma embarcagéo
MT (maritimo-turistica) no cais da Régua,
provocando um rombo e derrame de hidro-
carbonetos;

e Acidente no posto de combustivel da
GALP sito no cais comercial de Lamego, com
derrame de hidrocarbonetos para o cais.

SIMULACRO

RECCUA
2021

5 SAIBA MAIS

A APDL garantiu a disponibilizacao dos
Seus meios e servigos na Emergéncia, co-
mo entidade de colaboragao e cooperagao
a Autoridade Maritima, que através do Ca-
pitdo do Porto do Douro assumiu a fungao
de COS (Comandante das Operagdes de
Socorro) articulando com a APDL, CDOS,
Policia Maritima (PM), Comando da Zona

Maritima do Norte (CZMN), Instituto de So-
corros a Naufragos (ISN), Guarda Nacional
Republicana (GNR), Policia de Seguranga
Publica (PSP), Bombeiros Voluntarios da
Régua, Bombeiros Voluntarios de Lamego,
Instituto Nacional de Emergéncia Médica
(INEM), entre outros agentes de protecao
civil.

ATLAS OCEAN VOYAGES

A viagem inaugural do novo navio de
cruzeiros WORLD NAVIGATOR, acabado
de construir nos estaleiros WestSea de
Viana do Castelo em julho, e que teve inicio
no Pireu a 4 de agosto, assinala o come-
¢o da operagao de mais uma empresa de
cruzeiros da Mysticinvest Holding, de Ma-
rio Ferreira, a Atlas Ocean Voyages.

Baseada em Fort Lauderdale, na Flori-
da, e vocacionada para 0 mercado de cru-
zeiros internacionais de expedigao de luxo,
a Atlas Ocean Voyages estreou-se com
uma série de cruzeiros no Mediterraneo, a
que se seguiu uma viagem de Lisboa para
as Caraibas, em outubro, e uma série de

cruzeiros na Antartida no proximo Inverno.

O WORLD NAVIGATOR é o terceiro
navio da classe WORLD EXPLORER, e
apresenta melhorias assinalaveis face
aos seus dois irmaos, WORLD EXPLO-
RER e WORLD VOYAGER, com interiores
especialmente requintados concebidos

pela empresa de design “Oito em Ponto”.

A frota da Atlas Ocean Voyages vai ter 5
navios até 2023: para o0 ano juntam-se ao
WORLD NAVIGATOR os gémeos WORLD
TRAVELLER e WORLD SEEKER, e no ano
seguinte serao introduzidos o WORLD AD-
VENTURER e o WORLD DISCOVERER,
todos com 9.900 GT e capacidade para
196 passageiros, construidos em Viana. A
série podera ser ainda ampliada com mais
duas unidades, totalizando 9 paquetes.

Em termos de destinos, esta frota deve-
ré privilegiar o Mediterraneo, Artico, Antar-
tico, Fiordes da Noruega, Baltico, Caraibas
e outras rotas exoticas.

IEMAC ORGANIZA CURSO DE ASSUNTOS
MARITIMOS EM CABO VERDE

Decorre desde 20 de setembro na ci-
dade do Mindelo, Cabo Verde, o Curso
Avancado em Assuntos Maritimos, promo-
vido pelo IEMAC - Instituto de Estudos da
Macaronésia.

Lecionado em inglés e de nivel pds-gra-
duado, o curso é oferecido em parceria
com a Escola Naval (Portugal), a Universi-
dade de Coventry (Reino Unido) e a Univer-
sidade de Satakunta de Ciéncias Aplicadas
(Rauma - Finlandia). O curso conta ainda
com o apoio institucional do Atlantic Cen-
ter — Ministério da Defesa de Portugal, Ins-
tituto Maritimo Portuario e Guarda Costeira
de Cabo Verde, e tem como media partner
a Revista de Marinha. S50 patrocinado-
res principais a ENAPOR e o Ministério do
Mar de Cabo Verde.
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Oferecido em formato hibrido (presen-
cial e online), o curso obteve uma adeséo
significativa e geograficamente diversifi-
cada, estando inscritos 18 alunos de trés
continentes: Africa (Cabo Verde, Gambia e
Togo), Europa (Portugal) e América do Sul
(Uruguai).

Um dos principais objetivos do proje-
to € contribuir para a maior projecéo de
Cabo Verde na regiao como um hub de
formagéo avancada e um difusor de co-
nhecimento sobre questbes maritimas. As
matérias curriculares, lecionadas na sua
maioria por membros do corpo docen-
te das instituicdes académicas parceiras,
compreendem Direito do Mar, Governagéo
Maritima, Histéria Maritima, Seguranga,
Economia e Operagdes Maritimas.
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O curso, que termina em julho de 2022,
inclui uma viagem de estudo a Portugal e
Finlandia em abril do mesmo ano, duran-
te a qual estao previstas visitas a Escola
Naval e a Universidade de Satakunta, para
atividades académicas complementares e
encontros com membros destas institui-
¢Oes parceiras.

Fatima Monteiro

- Revista de Marinha
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Porto de Lisboa eleito
como melhor porto de cruzeiros

APL — Administragdo do Porto de
A;isboa conquista, pelo 6° ano con-
ecutivo e pela 72 vez desde 2009,
o troféu de melhor porto de cruzeiros da
Europa. A votagao decorreu no &mbito do
Europe Winners Day 2021, dos World Tra-
vel Awards Europa, realizado virtualmente
no dia 22 de outubro de 2021, em substi-
tuicdo da habitual Ceriménia de Gala.

Os World Travel Awards distinguem os
melhores exemplos de boas préaticas no
setor do Turismo, e € neste sentido que a
APL tem trabalhado e vai continuar a tra-
balhar, em conjunto com a concessionaria
LCP - Lisbon Cruise Port e os restantes
parceiros, na prossecugéo de um objetivo
comum: potenciar o porto e a cidade de
Lisboa como um destino sustentavel de
cruzeiros de exceléncia.

Ricardo Medeiros, administrador da
APL, afirmou que ... este prémio repre-
senta a determinagdo e empenho de todos
os stakeholders que contribuiram para o
sucesso. A autoridade portuaria, o ope-
rador do terminal e todos os parceiros
comprometeram-se com uma estratégia
de desenvolvimento estrutural, que nos
trouxe até onde nos encontramos. Acredi-
tamos fortemente que Lisboa, como porto
e destino de cruzeiros, garante uma res-
posta sustentavel aos desafios presentes
e futuros.

Por seu lado, Duarte Cabral, Diretor Ge-
ral da LCP - Lisbon Cruise Port, afirmou que
... como parte do maior operador mundial
de portos de cruzeiros, Global Ports Hol-
ding, € uma honra receber este prestigiado
prémio, especialmente numa fase de reto-
ma tao crucial para a industria de cruzeiros
que, devido a pandemia COVID 19, esteve
praticamente paralisada mais de um ano.

O Porto de Lisboa foi acompanhado na
nomeacao para finalista de melhor porto de
cruzeiros da Europa de 2021 por doze ci-
dades, tendo vencido Antalya, Barcelona,

Copenhaga, Ege, Amesterdao, Heraklion,
Istambul, Marselha, Pireu, Southampton,
Split e Veneza.

Desde 2009, ano em que a cidade de
Lisboa foi eleita como melhor destino de
cruzeiros da Europa, nos World Travel
Awards Europa realizados em Obidos, 0
porto e a cidade de Lisboa tém sido no-
meados para os World Travel Awards, a
nivel europeu e mundial, para as catego-
rias de melhor porto e melhor destino de
cruzeiros, tendo em 2014, 2016 e 2020,
ganho as duas categorias.
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BOLUDA LINES REFORCA PRESENCA NO PORTO DE SETUBAL

A Boluda Lines prevé reforcar os seus
servigos no Porto de Setlbal em 2022. A
escolha de Setubal deve-se as excelentes
condi¢cdes da oferta e as perspetivas de
desenvolvimento futuros.

Este armador tem ja dois servigos de
linha regular no Porto de Setubal, com
escala semanal no TMS Zona 2, conces-
sionado a Sadoport. As linhas de conten-
tores, Norte 2020 e Norte Canarias, tém
uma rotagdo por portos como Canarias
(Las Palma, Tenerife, Arrecife, Fuerteven-
tura, La Palma), Senegal (Dakar), Mauri-
tania (Nouadhibou, Nouakchott), Cabo

Verde (Sal, Boavista, Praia, Mindelo) e
Bissau. As linhas Boluda movimentam
cerca de 65 navios por ano e 9.750 TEU’s
no Porto de Setubal, com maior prepon-
derancia para a exportacao.

A Boluda Miller vai passar a operar
também navios na LISNAVE, para repa-
racdo e/ou manutengdo, funcionando
como agente de navegacdo neste novo
segmento.

A aposta no reforgo das linhas de ser-
vigo regular da Boluda Lines, visa melho-
rar a qualidade e frequéncia dos servigos
prestados aos seus clientes.

DGRM CONSIGNA EMPREITADA
DE DRAGAGEM DA BARRA DE TAVIRA

A Diregéo-Geral de Recursos Naturais,
Seguranca e Servicos Maritimos (DGRM)
procedeu a consignagao da empreitada de
dragagem de manutengéo do Porto de Ta-
vira no passado dia 13 de setembro.

A empreitada em apreco, com um prazo
de execucao de dois meses, contempla a
dragagem de 63.000 m3 de sedimentos de
constituicdo predominantemente arenosa
provenientes da barra, canal de entrada e
zona interior que inclui a zona das “Quatro
Aguas” e a Doca de Recreio, representan-
do um investimento total de meio milhao
de euros, proveniente integralmente do Or-
camento do Estado de 2021.

Em breve seréo iniciados os trabalhos
previstos, primeiro o levantamento com-
pleto da batimetria nas zonas de inter-

vencao, agéo apos a qual decorrerdo as
dragagens sequencialmente nas diversas
zonas referidas. Os trabalhos contemplam
o transporte dos sedimentos para imersao
no meio marinho, sendo que a maior parte
destes sera colocada nas proximidades da
costa, na area da deriva litoral, alimentan-
do assim as praias e combatendo a erosao
costeira.

Esta empreitada ¢ mais um passo no
cumprimento do Plano Plurianual de Dra-
gagens, produzido pela DGRM em parceria
com o LNEC, no sentido do melhoramento
das condi¢des de navegabilidade e acessi-
bilidade ao porto de Tavira.

CONCURSO PARA A CONCESSAO
DO TERMINAL MULTIPURPOSE DE SINES

A Administragéo dos Portos de Sines
e do Algarve (APS) colocou no mercado
0 procedimento que visa a celebragao de
Contrato de Concessdo de exploragao,
em regime de servico publico do Terminal
Multipurpose de Sines (TMS), terminal vo-
cacionado para a movimentagao de mer-
cadorias diversas, incluindo contentores,
granéis e cargas de projeto.

As condigdes do concurso foram de-
senhadas com o objetivo de colocar a
concorréncia um processo de concessao
flexivel, que possa ser atrativo para ope-
radores de média/grande dimensdo com
diferentes vocacgoes, que se disponham a
assegurar simultaneamente a movimenta-
¢ao das cargas de proximidade e a recon-
verséo da atividade do terminal. O prazo
de concesséao sera proposto pelos concor-
rentes, sujeito a um maximo de 30 anos.
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As propostas devem ser apresentadas até
15 fev 2022.

O TMS iniciou a sua exploragao em 1992,
centrada na importagao de carvao para as
centrais termoelétricas de Sines e do Pego,
tendo mais tarde sido ampliado para permi-
tir a movimentagéo de varios tipos de car-
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ga. Com o encerramento da atividade das
centrais termoelétricas, 0 TMS tem todas as
condigdes nao so para capturar mais carga
de hinterland, como também para se recon-
verter num né logistico especializado, seja
na area do agroalimentar, de outros granéis
solidos ou de contentores.

- Revista de Marinha
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“HISTORIA DA LIGA NAVAL PORTUGUESA
(1900 — 2020)” APRESENTADO EM FARO

Teve lugar no dia 22 de
Outubro, no auditério do
IPDJ-Instituo Portugués do
Desporto e Juventude de
Faro, a apresentagao do Ii-
vro “Historia da Liga Naval
Portuguesa  (1900-2020)”,
cujo autor é o C/Alm. Eng®
Fernando David e Silva.

Na mesa de honra esti-
veram presentes, além do
autor, o director do IPDJ-Fa-
ro, Dr. Custédio Moreno, o
apresentador do livro, Prof.
Doutor Manuel Rebelo Marques e o editor,
o V/Aim. Alexandre da Fonseca.

Abriu a sesséo o director do IPDJ, anun-
ciando a realizacdo deste evento como

parte das comemoragoes
dos 30 anos daquela insti-
tuicdo. Seguiu-se no uso da
palavra o editor, que parti-
lhou com a plateia a sua li-
gacao ao Algarve, referindo
0 seu Avo, que teve um pa-
pel de relevo no passado fa-
rense. Mencionou as razoes
que o levaram a editar esta
obra, assinalando ainda que
a Confraria Maritima de Por-
tugal - Liga Naval, dirigida
pelo C/AIm. Bossa Dionisio,
patrocinou esta obra.

O Prof. Rebelo Marques presenteou
a plateia com uma brilhante apresenta-
¢ao deste trabalho que comegou por ser

uma tese de doutoramento e, por desafio
do editor, foi adaptado a livro para o pu-
blico em geral. Um esclarecimento mui-
to completo pelo autor, fechou a sessao
de palavras para dar lugar a0 momento
de autografos, enguanto se servia um
vin d'honneur com vinhos da Quinta da
Chocapalha.

Entre uma interessada assisténcia,
encontravam-se o Comandante da Zona
Maritima do Sul e o Capitao do Porto de
Olh&o.

Texto: Isabel Pereira

OBSERVACAO:
Este texto nao segue o AO 1990.

DGRM ASSOCIOU-SE A CELEBRACAO DO MARITIME DAY 2021

A Diregao-Geral de Recursos Naturais,
Seguranca e Servicos Maritimos (DGRM)
associou-se a celebragdo do Dia Maritimo,
dia 30 de setembro, dedicado este ano
a0s recursos humanos a bordo dos navios,
0s “maritimos”. A Organizacao Maritima In-
ternacional (IMO) escolheu este tema em
consequéncia do impacto que a pandemia
teve nos maritimos e no esfor¢co que estes
realizaram para manter o transporte mari-
timo a funcionar e as economias e 0 abas-
tecimento de bens sem rutura, incluindo
0s materiais médicos. Com excegao dos
cruzeiros, todo o shipping continuou em
funcionamento.

Durante os anos de 2020 e 2021 os ma-
ritimos ficaram isolados nos navios durante
meses, face as dificuldades nas rendi¢oes,
porque as fronteiras fecharam, os voos nao
existiam e em muitos casos sem acesso a

vacinas. Foi um periodo dramatico que s6
agora esta a recuperar a normalidade.
Face a dificil situagao, Portugal, através
da DGRM, seguiu o apelo da IMO e con-
siderou os maritimos como trabalhadores
essenciais. Entre outros aspetos, foi dado
todo o apoio médico aos navios quando ne-
cessario, foi facilitado o acesso a execugao
de testes COVID 19, foram criadas condi-
¢Oes nos portos para periodos de quarente-

na e isolamento e foi facilitado o transporte
dos navios diretamente para o aeroporto
quando existiam voos disponiveis.

Foram também tomadas medidas ex-
traordinarias para apoio aos maritimos
durante a pandemia, como por exemplo a
renovagao administrativa ou derrogagoes
das autorizagdes e renovagao dos certifica-
dos. Todos os navios de bandeira portugue-
sa mantiveram-se sempre em operagao.

O Maritime Day foi criado em 1978 pela
IMO, a agéncia das Nac¢des Unidas especia-
lizada na seguranca da navegacao e na pre-
vencao da poluicdo marinha provocada por
navios, que conta com 174 Estados-mem-
bros. A DGRM agradece o esforco realiza-
do pelos mais de 1,5 milhdes de maritimos
que todos os dias a bordo ajudam a manter
0 mundo a funcionar, e pelo redobrado es-
forgo durante o largo periodo da pandemia.




A embarcacao SR 03 na travessia
Funchal-Calheta.

Projeto Técnico Solar Boat (TSB),
Ofundado em 2015, envolve cerca

de 70 estudantes, maioritariamen-
te do Instituto Superior Técnico (IST), cujo
objetivo € desenvolver embarcacdes de
competicdo movidas a energias renova-
veis.

Apbs o sucesso da 12 edigao da Odis-
seia TSB, que percorreu o pais de Norte
a Sul do Continente no verao de 2020,
tendo realizado varias travessias desde o
Douro até ao Algarve, este ano a equipa
TSB realizou a 22 edicdo deste evento nas
aguas do arquipélago da Madeira no inicio
de setembro, onde foi testado o terceiro
protétipo de embarcagéo solar, a SR 03.

No seguimento de um protocolo de
parceria celebrado no campus do IST no
Taguspark em 5 de maio, entre 0 TSB e 0
Grupo Sousa, envolvendo os seus arma-
dores GS Lines e Porto Santo Line, este
grupo empresarial portugués de referéncia,
operador maritimo-portuario, de logistica e
energia, assumiu-se como parceiro logisti-
co da 22 edicao da Odisseia TSB.

Na ocasidao, Pedro Amaral Frazédo, Ad-
ministrador e Chief Sustainability Officer do
Grupo Sousa declarou ... hoje assumimos
a intencédo conjunta de levar este projeto a
Regido Auténoma da Madeira para testar
o protdtipo SR 03 nas aguas das ilhas da
Madeira e do Porto Santo no inicio do més
de setembro, o que sera uma excelente
oportunidade para envolvermos a comuni-
dade, e sobretudo os jovens, numa agdo
de sensibilizacdo sobre um tema téao atual
como é o da utilizagdo dos recursos reno-
vaveis num planeta que todos queremos
melhor ..., na verdade, este projeto traduz
a entreajuda e unido de esforcos para um
objetivo comum, seja pelos estudantes en-
volvidos, como também de outras empre-
sas e participantes que, embora ndo tendo
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Projeto TSB déslo

estado hoje aqui presentes, sdo igualmen-
te parceiros.

No dia 3 de setembro, na marina do
Funchal, a embarcagcao foi apresentada
pelos estudantes do TSB a comunicagéo
social, tendo contado com a presenga do
Presidente do Governo Regional da Madei-
ra, Miguel Albugquerque, do Secretario Re-
gional de Educagéo, Ciéncia e Tecnologia,
Jorge Carvalho, do Administrador do Grupo
Sousa, Duarte Rodrigues, e, ainda, do atle-
ta olimpico e windsurfer madeirense, Jodo
Rodrigues. Neste evento foi apresentada a
iniciativa de, no futuro, se realizar uma com-
peticdo demonstrativa onde serdo apre-
sentadas diversas embarcagbes criadas
por jovens de toda a Europa, a realizar na
Madeira, 0 que mereceu o acolhimento do
Governo Regional.

A 2% Edicdo da Odisseia Técnico Solar
Boat constou da realizagéo das travessias
Funchal-Calheta, Funchal-Quinta do Lorde,
e ao longo da costa sul da iha do Porto
Santo, tendo a embarcacéo SR 03, movida
a energia solar, sido sujeita a varios testes,
comprovando o sucesso do projeto.

e

N n ™
Apresentacao do projeto no Funchal, 3 set 2021.
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A primeira travessia teve lugar em 4 de
setembro, tendo a SR 03 percorrido uma
distancia de 15,3 mi ao longo de trés horas
e meia, desde a marina do Funchal até ao
Porto da Calheta.

No dia 6 de setembro, a equipa saiu do
Funchal em diregao a Ponta de S. Louren-
¢o, tendo terminado a travessia na Quinta
do Lorde, apds 14 mi contra um mar agres-
te, ao longo de 4 horas e meia.

No dia 8 de setembro, deslocou-se ao
Porto Santo, tendo a SR 03 sido transpor-
tada pelo ferry LOBO MARINHO, da Porto
Santo Line. Foi nas aguas limpidas e de
paisagens deslumbrantes desta ilha que
se realizou a terceira e Ultima travessia da
Odisseia 2021, no dia 10 de setembro, per-
correndo a costa sul do Porto Santo, pondo
um ponto final na Odisseia 2021 com uma
viagem de 12 mi ao longo de duas horas e
meia. No total, a SR 03 navegou 41,3 mi,
com um gasto de energia de 8.197 Wh.

Ao longo da sua permanéncia nas ilhas
da Madeira e do Porto Santo, foi visivel o
entusiasmo da equipa de jovens do TSB e o
seu reconhecimento pelo acolhimento que
tiveram da populacéo, que constatou que a
equipa esteve a trabalhar arduamente para
cumprir os objetivos para esta temporada.
Apesar de alguns contratempos causados
principalmente pelas condigbes meteorold-
gicas, consideramos que a Odisseia 2021
foi um tremendo sucesso! refere Joao No-
vo, team leader do TSB, que referiu ainda
... CUMprimos 0s Nossos objetivos para es-
te evento, o Sao Rafael 03 persistiu e con-
seguiu enfrentar todo o tipo de desafios e
demos a conhecer 0 nosso projeto aos ma-
deirenses. Esperamos voltar a Madeira em
breve, e contamos com o apoio do Governo
Regional e do Grupo Sousa!

—

Colaboracao TSB / Grupo Sousa
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Atualidade Nacional

Forum HSBO realizou-se
em Gotemburgo

ealizou-se de 31 de agosto a 2 de se-
R‘t:mbro, em Gotemburgo, na Suécia,
ais uma edicdo do Férum HSBO
(acréonimo inglés de Operagdes de Embar-
cacbes de Alta Velocidade), evento que
relne de dois em dois anos profissionais
do mundo inteiro para apresentar o que de
mais avangado se produziu em pesquisa,
tecnologias, procedimentos operacionais,
equipamentos e design de embarcagoes
de alta velocidade.

O programa do evento incluiu apresen-
tacbes em auditério, uma exposicao de
equipamentos e demonstragdes em mar
aberto. A ocasiao prestou-se também para
0 networking e negociagdes destinadas a
aquisicao de meios e equipamentos.

Participaram neste evento delegados de
21 paises em representagéo de Marinhas,
Guardas Costeiras, Policias, Busca & Salva-
mento, Forgas Especiais, Academia e Cién-
cia, Industria e Construcao Naval, enquanto
para as demonstragdes em mar aberto fo-
ram disponibilizadas 22 embarcac¢des de
Ultima geracao.

Entre um leque de distintos keynote

speakers destaque-se a presenga do V/
Adm Peder Ohlsson, Vice-Comandante da
Marinha Sueca, que fez uma apresentagao
sobre a estrutura, funcionamento e recursos
da Marinha daquele pais, e do R/Adm Tho-
mas Engevall, Subdiretor Nacional de Arma-
mento da Administragéo Sueca de Materiais
de Defesa, que fez uma apresentacao sobre

0s requisitos da Marinha Sueca para desen-
volvimento das suas capacidades anfibias.
Saliente-se a referéncia nestas apresenta-
¢Oes ao refor¢o de 35% do orgamento sue-
co para a Defesa, o que suscitou algumas
questdes durante o periodo de debate.
Uma delegacao luséfona encabegada
pelo C/Aim. Fernando Seuanes, Subdiretor-
-geral da Autoridade Maritima, marcou forte
presenga no evento. Além do Alm. Seua-
nes, que falou sobre as Operagoes relativas
a Imigrac&o Irregular e Trafico de Droga, a
delegagéo integrou ainda Pedro Jardim,
da Grupo de Mergulho Forense da Policia
Maritima, que fez uma apresentagao sobre
Desafios e Desenvolvimento Operacional, o
Ten. Daniel Marques da Costa, da Unidade
de Controlo Costeiro da Guarda Nacional
Republicana, e da Prof. Doutora Fatima
Monteiro, Investigadora e Presidente do Ins-
tituto de Estudos da Macaronésia (IEMAC),
que falou sobre a posicao estratégica dos
arquipélagos da Macaronésia no contexto
Atlantico, com enfoque em Cabo Verde.

Fatima Monteiro

GRUPO SOUSA
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" A Revista de Marinha entrevista

84.° Ano

e —

Pedro Amaral Frazao, Administrador
e Chief Sustainability Officer
do Grupo Sousa

Revista de Marinha: E referido que
a utilizagdo de gas natural reduz as
emissdes de poluentes. Que impacto
tém esses poluentes no ambiente e na
saude?

Pedro Amaral Frazdo: O gas natural é
um combustivel féssil mais limpo compa-
rativamente a outros, como o fueléleo ou
o diesel. Sabemos que o gas natural emi-
te menos didxido de carbono (CO2) para
a atmosfera e que contribui menos para o
aquecimento global.

A utilizagao do gas natural permite, no
curto prazo, reduzir em cerca de 25% as
emissdes de CO2 em relagao ao fueldleo,
que € atualmente o combustivel mais uti-
lizado nas regides insulares para geragao
de energia elétrica. A descarbonizagao es-
t4 na agenda mundial e € um dos principais
desafios que a humanidade enfrenta.

Em segundo lugar, os equipamentos e
infraestruturas de gas natural séo também
adequados para, no futuro, processarem o
bio metano, gas 100% renovavel. Por seu
turno outras emissdes poluentes resultan-
tes da queima de combustiveis fésseis co-
mo o fueldleo tém impacto na satde. Com
efeito, a Organizacdo Mundial de Saude
(OMS) tem vindo a divulgar, com base em
evidéncias cientificas, os impactos que
tém poluentes como as particulas, os Oxi-
dos de azoto (NOx) e os Oxidos de enxofre
(SOx).
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Comegando pelas particulas, a OMS
identifica uma relagéo entre a exposi¢éo
do ser humano a concentragdes elevadas
de particulas e a mortalidade. Sendo pre-
judicial para a saude a existéncia de par-
ticulas, mesmo a baixas concentragoes,
a OMS entende que o nivel de exposicdo
devera ser 0 mais reduzido possivel.

Em 2013, um estudo efetuado pela In-
ternational Agency for Research on Can-
cer, da OMS, concluiu que a poluigdo
atmosférica € cancerigena para o ser hu-
mano sendo observada a associagao de
particulas no aumento de incidéncias de
cancro, em especial do pulmao. O gés na-
tural, tal como o que € consumido na ilha
da Madeira, permite reduzir em cerca de
96% as emissdes de particulas.

Quanto aos d6xidos de azoto (NOx), es-
tudos epidemioldgicos demonstram que
0s sintomas de bronquite em criangas as-
maticas aumentam perante exposi¢des de
longa duragdo ao NOx. O gas natural, tal
como aquele que é consumido na Madei-
ra, permite reduzir em cerca de 85% estas
emissoes.

Relativamente aos dxidos de enxofre
(SOx), estes afetam o sistema respiratério
e o funcionamento dos pulmdes, além de
causarem irritagdo nos olhos, inflamagao
do sistema respiratério, tosse e agrava-
mento da asma e da bronquite crénica.
O gas natural permite reduzir em cerca de
100% estas emissdes poluentes.

revistademarinha.com
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RM: O gas natural ndo é mais perigo-
so que os combustiveis que utilizamos
diariamente, como o gaséleo, gasolina,
butano ou propano?

P.A.F.: Importa perceber que a inflama-
¢&o destes combustiveis s6 ocorre quando
sao expostos a uma fonte de ignigcéo e a
sua percentagem de concentragdo com
0 ar se encontra dentro dos limites de in-
flamabilidade; fora desses limites ndo ha
inflamacado. De acordo com a literatura,
esses limites de inflamabilidade sdo co-
nhecidos: gasoéleo (0,7%-5,0%), gasolina
(1,4%-7,6%), butano (1,5%-9,0%), propa-
no (2,0%-11,0%) e gés natural (5%-15%).

Daqui se infere que esses combustiveis
carecem de concentragdes menores que 0
gas natural para serem inflamaveis, e, por
serem mais densos que o ar, caso liberta-
dos seréo dispersos no solo, enquanto o
gas natural, porque € menos denso, dissi-
pa-se na atmosfera. Por outro lado, pode-
ra, a determinadas temperaturas e mesmo
sem fonte de ignigéo, ocorrer a autoignicao
desses combustiveis. Também nestas cir-
cunstancias 0 gas natural apresenta uma
situagédo mais favoravel.

RM: O gasoduto virtual de GNL é um
projeto pioneiro e inovador que envol-
ve varios desafios. Quer desvendar-nos
quais os econtrados na sua implemen-
tacao?

- Revista de Marinha



P.A.F.: Gostaria de re-
cuar a fevereiro de 2013,
momento em que inicia-
mos o planeamento da
cadeia logistica que de-

de, assegurada com meios
proprios do nosso Grupo.
Refiro-me a intervengéo
direta nesta cadeia da em-
presa de navegacao, dos

signamos por “Gasoduto
virtual de GNL” e que ar-
rancou em margo de 2014.

Na realidade, o primeiro desafio foi par-
tirmos de um conceito que ja existia, mas
que nunca tinha sido posto em pratica com
a intensidade que estamos a fazer. Ou se-
ja, ndo existia a nivel mundial nenhum ope-
rador que nos pudesse inspirar.

Construimos ao longo deste processo
um robusto portfélio de procedimentos
inspirados nos principios de boas praticas
da Marinha Portuguesa, e que acabaram
por ficar “embebidos” nesta operacao,
mas também na cultura de saber-fazer e
rigor que pautam a atuacado da reduzida
equipa da Gaslink (7 pessoas), que conduz
a operagao ao longo dos 365 dias do ano,
24 horas por dia.

O desafio concreto e diario que nos tem
acompanhado é o de fornecer, semanal-
mente, mais de 36 contentores de GNL,
pontualmente 40 a 42, dispondo de uma
frota de 55 contentores, sem falhas de
abastecimento e em seguranca. Isto exige
um grande sincronismo ao nivel operacio-
nal e de manutencao.

Decorridos estes anos continua a ser a
maior operagao deste género, pelo menos
no espacgo Atlantico, o que explica o facto
de se ter tornado uma referéncia interna-
cional e sermos regularmente contactados
por operadores de referéncia da industria
do Oil & Gas, bem como por operadores
logisticos e investidores, com o propdsito
de replicarem este modelo de operagao
noutras geografias.

Os desafios sdo permanentes, mas a
realidade é que a experiéncia nos tem en-
sinado muito, sobretudo na otimizagéo da
operagao. Também temos uma enorme
vantagem competitiva que deriva do facto
de a cadeia logistica ser, quase na totalida-

(You Tube).

Exercicio de demonstragcao

operadores dos terminais
maritimos, do agente de
navegagao, do transporte rodoviario e dos
servigcos de manutencgao.

RM: O gasoduto virtual de GNL é
apontado como um caso de estudo a
nivel internacional, com mais de 11.000
operacgoes realizadas sem interrupcao
de fornecimento e zero acidentes. Isto
é o resultado de qué?

P.A.F.: Nao obstante a vantagem com-
petitiva que identifiquei, ndo deixa de ser
uma operagao complexa, que nos obriga a
manter uma atengao redobrada em varios
dominios para garantirmos a seguranga do
abastecimento.

Penso que o sucesso decorre da priori-
dade que conferimos a formagao e treino
do pessoal, a monitorizacdo da cadeia lo-
gistica, a avaliagdo da condi¢cdo e manuten-
¢ao dos sistemas e equipamentos afetos a
operacao, e ao processo de melhoria con-
tinua implementado desde o primeiro dia. E
esta a cultura que norteia a Gaslink e que se
estende as restantes empresas envolvidas.

A Gaslink tem igualmente sido um par-
ceiro ativo na colaboragdo com os Servi-
cos de Protecao Civil da Regidao Auténoma
da Madeira, bem como envolvendo outras
entidades institucionais, através da realiza-
¢ao de exercicios de combate a incéndios.

RM: Quem sao os beneficiarios desta
operagao?

P.A.F.: Os principais beneficiarios do
gasoduto virtual de GNL s&o os residentes
e 0s visitantes da ilha da Madeira, ja que a
introducéo do gas natural na matriz ener-
gética regional permitiu reduzir as emis-
soes poluentes.

Em complemento ao crescimento dos
centros produtores de energia renovavel
na Madeira, o gasoduto virtual de GNL vem
ainda contribuir para o processo de des-
carbonizagdo, de uma forma sustentada,
importando sublinhar que as capacidades
instaladas poderdo também acomodar o
biometano (bioGNL), que € um gas 100%
renovavel.

Por outro lado, importa realcar a ge-
racdo de valor que o gasoduto virtual de
GNL aportou para a Regido nas vertentes
social e econdmica, ja que permitiu fixar
postos de trabalho qualificado na Madeira,
como também a otimizagado dos recursos
existentes e com um baixo custo de inves-
timento.

RM: O sucesso da introducdo de
GNL numa ilha ndo se esgota certa-
mente na producédo de energia elétrica.
Existem porventura outras oportunida-
des?

P.A.F.: Com certeza que existem ou-
tros segmentos onde o gas natural pode
ser introduzido, seja no abastecimento de
navios de cruzeiro, como ja sucedeu e em
que fomos pioneiros, sejam ainda a iates,
rebocadores, ou outras embarcagdes que
o utilizem como combustivel.

Também nos transportes terrestres
de mercadorias e pessoas o gas natural
constitui uma boa opg¢éo tanto mais que
a questao principal, a logistica, esta resol-
vida.

Por outro lado, ndo é de descartar a
possibilidade de utilizar gas natural na in-
dustria e servigos (hotelaria, fabricas, hos-
pitais, etc.) seja na Madeira ou nos Agores,
ou mesmo em Cabo Verde, ou na Guiné-
-Bissau, onde também estamos presentes
e esta operac&o podera ser replicada.

OBSERVAGAO:

Ver o artigo O Gasoduto Virtual de GNL Por-
tugués, de que é autor o Cte. Pedro Frazao, a
pags 40 desta revista.

CTE.

O Cte Pedro Amaral Frazao nasceu em
Luanda, Angola, é Administrador e Chief
Sustainability Officer do Grupo Sousa com
os pelouros da Sustentabilidade, Respon-
sabilidade Social Corporativa, Comunica-
¢ao Estratégica, Seguranca e Protecao.

Licenciado em Ciéncias Militares Na-
vais-Marinha, especializou-se em Co-
municagoes e Guerra Eletronica, sendo
pods-graduado em Gestéo Estratégica da
Comunicacao.
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PEDRO AMARAL FRAZAO

Na sua carreira naval embarcou em
fragatas da classe CTE. JOAO BELO e
comandou o patrulha ZAIRE. Prestou ser-
vico no Comando-Chefe da
Area Ibero Atlantica, foi Di-
retor da Estagao Radionaval
e Capitdo do Porto de Porto
Santo, Adjunto do Chefe da
Misséo Militar de Portugal na
NATO e UE (Bruxelas), oficial
de planeamento no Estado-

-Maior da Armada e Assessor do Ministro
da Defesa.

Entre 2009 e 2012 foi Comandante da
Zona Maritima da Madei-
ra, Capitdo dos Portos do
Funchal e de Porto Santo,
e Comandante Regional da
Policia Maritima. Transitou, a
seu pedido, para a situagéo
de Reserva com o posto de
Capitao-de-mar-e-guerra.
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Novos desafios nos Portos

por José Carlos Simao*

Z conhecida a regra de que 0s navios

Eevoluem e 0s portos adaptam-se.

Atualmente, uma nova dimensao

de desafios para os navios esta em mar-

cha e os armadores e os portos devem

compreendé-la para melhor prepararem o
futuro.

Com a adogao do Pacto Ecolégico Eu-
ropeu em dezembro de 2019, a Comissao
Europeia estabeleceu uma nova estraté-
gia de crescimento que visa transformar
a Unido numa sociedade equitativa e
préspera, dotada de uma economia mo-
derna, eficiente na utilizagdo dos recursos
e competitiva que, em 2050, tenha zero
emissoOes liquidas de gases com efeito de
estufa (GEE) e em que o crescimento eco-
némico esteja dissociado da utilizagao de-
sequilibrada dos recursos. Para alcangar
estes objetivos ... deve ser dada prioridade
a eficiéncia energeética.

Em marco de 2020, a Comissao apre-
sentou uma proposta de Lei Europeia em
matéria de clima com a finalidade de des-
carbonizar a Europa até 2050. O Plano
para a Meta Climética esta igualmente em
consonancia com o objetivo do Acordo de
Paris de manter o aumento da temperatura
mundial abaixo dos 2° C e de prosseguir 0s
esforgos para limitar o aumento a 1,5° C.
Em 22 de abril de 2021, o Parlamento Eu-
ropeu e o Conselho chegaram a um acor-
do politico provisério para alcangar uma
redugao interna liquida das emissdes de
GEE de, pelo menos, 55 % até 2030, em
comparagdo com 1990. Para concretizar
este objetivo, o programa de trabalho da
Comissao Europeia para 2021 anunciou o
pacote Fit for 55 que visa reduzir as emis-
sdes de GEE em, pelo menos, 55 % até
2030 e alcangar uma Europa com impac-
to neutro no clima até 2050. Este pacote
abrangera uma série de dominios politicos,
incluindo a eficiéncia energética, a energia
de fontes renovaveis, o uso do solo, a tri-
butagéo da energia, a partilha de esforgos
€ 0 comércio europeu de emissoes.

Para alcangar a neutralidade climética
até 2050, sera necessario reduzir em 90 %
as emissdes dos transportes até 2050, o
que é uma meta muito ambiciosa. Todos
0s modos de transporte, incluindo o trans-
porte maritimo, terdo de contribuir para
esses esforgos.

Para conseguir reducdes significativas
das emissdes de CO? do transporte mariti-
mo, € necessario consumir menos energia
(aumento da eficiéncia energética) e utilizar
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tipos de energia mais limpos, promovendo
a utilizacdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos. Estes aspetos serao ana-
lisados de forma mais pormenorizada no
contexto das iniciativas ReFuelEU Aviation
e FuelEU Maritime que visam aumentar a
producdo e a utilizagdo de combustiveis
alternativos sustentaveis nesses setores. O
desenvolvimento e a implantagéo das tec-
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nologias necessarias ... deve ter lugar até
2030 a fim de permitir preparar uma mu-
danca muito mais rapida apds essa data,
com os portos também a terem um papel
essencial.

Em fungéo dos cenérios politicos ava-
liados no &mbito do Plano de Agéo Clima-
tica para 2030 e em apoio da Estratégia
de Mobilidade Sustentavel e Inteligente, os

- Revista de Marinha
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combustiveis renovaveis e hipocarbodnicos
devem representar entre 6 % e 9 % do ca-
baz de combustiveis do transporte mariti-
mo internacional em 2030 e entre 86 % e
88 % até 2050.

A politica comum dos transportes ob-
serva que a quota de energias renovaveis
no setor dos transportes tem de aumentar
através do desenvolvimento da eletrifica-
¢ao, dos biocombustiveis avancados e de
outros combustiveis renovaveis e hipocar-
boénicos no quadro de uma abordagem ho-
listica e integrada, sendo os combustiveis
sintéticos baseados no hidrogénio cruciais
para a descarbonizagdo, em especial nos
setores da aviagao e do transporte mari-
timo.

Considera-se que € necessario um con-
junto de medidas para fazer face as inUme-
ras deficiéncias do mercado que impedem
a aplicacdo de medidas de atenuacao no
setor maritimo. Para além da iniciativa Fue-
IUE Maritime, que visa promover a procura
de combustiveis renovaveis e hipocarboni-
cos, a Comissao propde alargar o Sistema
de Comércio de Licencas de Emissdo da
Unido Europeia (CELE) ao setor maritimo
e rever a Diretiva Tributacdo da Energia
(DTE). Estas duas iniciativas devem asse-
gurar reducbes de emissdes rentaveis no
setor e que o preco dos transportes reflita
0 seu impacto no ambiente, na saude e na
seguranga energética. Além disso, essa
pandplia de medidas incluird a reviséo de
varias outras diretivas, nomeadamente a
Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos (AFID) e a Diretiva Energias
Renovaveis (RED II).

E fundamental assegurar uma combi-
nagao de combustiveis mais diversificada
e uma maior adesdo aos combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos para asse-
gurar o contributo do setor maritimo para
a consecucao da ambicao europeia de
neutralidade climatica até 2050, tal como
estabelecida no Pacto Ecoldgico Europeu.

Portos mais
competitivos?
goclever.io

inf
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Ao mesmo tempo, uma abordagem dife-
renciada da utilizagdo de combustiveis re-
novaveis e hipocarboénicos na navegacao e
nos portos é importante para ter em conta
as diferentes implicagbes em termos de
poluicdo atmosférica, com requisitos mais
rigorosos para 0s navios nos portos e di-
ferentes disponibilidades de tecnologias
(mais opgdes para 0s havios).

Os esfor¢os no sentido de o transporte
maritimo utilizar combustiveis mais limpos
sao também prosseguidos a nivel interna-
cional, de forma a nao distorcer a concor-
réncia entre blocos geograficos mundiais.
A Organizagao Maritima Internacional (IMO)
adotou a estratégia inicial para reduzir as
emissdes de GEE dos navios. A meta es-
pecifica é reduzir as emissdes anuais totais
de GEE em pelo menos 50% até 2050 em
comparagao com 2008, o que é uma redu-
¢ao significativa na intensidade de carbono
para navios individuais de mais de 80%.
Entre as medidas identificadas a curto pra-
z0, a IMO inclui a promogao da utilizagao
de combustiveis alternativos hipocarbé-
nicos ou sem emissdes de carbono e o
fornecimento de eletricidade da rede ter-
restre. Também a proliferacdo de Areas de
Controlo de Emissbes é uma prioridade,
estimulando os estados costeiros a avan-
car na classificagao de novas areas.

- revistademarinha.com

Pese embora ser o meio de transporte
com melhor racio de emissdes por unidade
de carga transportada, quase 3% da pro-
cura mundial de energia final e 7% do pe-
tréleo mundial sdo consumidos por navios,
principalmente pelo transporte internacio-
nal. Em 2050, espera-se que o dominio do
petréleo na mistura de combustivel venha
a ser substituido (42%) por combustiveis
com baixo e/ou zero carbono, como amo-
nia, hidrogénio e outros combustiveis ba-
seados em eletrélise, como o e-metanol. O
gas natural tera uma participacao de 39%.

Para alcangar um futuro de carbono zero
para o transporte maritimo, precisaremos
de novas tecnologias, novos combustiveis
e inovacao. Por outro lado, a descarboni-
zagao so sera possivel com investimentos
direcionados e parcerias estratégicas, que
também atendam as necessidades dos
paises em desenvolvimento.

A transic&o energética tera um forte im-
pacto no transporte maritimo, sendo fun-
damental a rapida andlise destes desafios
por parte dos armadores e dos portos.
Muitos armadores estéo ja a apostar for-
temente na transicao energética e a orga-
nizar-se em conjunto com 0s organismos
e associagdes internacionais para acom-
panharem e financiarem esta transicéo.
Os portos do futuro estéo ja a reformular
as suas estratégias e a colocar em prati-
ca projetos de evolugao neste campo. A
energizacao dos navios a partir de terra, a
melhoria da eficiéncia energética dos ter-
minais, o0 estabelecimento do controlo de
emissdes nas areas sob sua jurisdicao, a
aposta em navios e camides amigos do
ambiente, incluindo taxas vantajosas para
estes, e a aposta na estratégia de bunke-
ring multifuel para os navios, séo exemplos
de matérias incontornaveis para o futuro
dos portos.

* Diretor-Geral da DGRM
comunicacao@dgrm.mm.gov.pt

digitalizacio do ambiente fisico
para ganhos econdmicos
inteligéncia artificial para
ao de operagoe
avancados para
ecimento profundo
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APDL na Rota da Descarbonizacao,
Transicao Energética e Digitalizacao

APDL - Administracdo dos portos
Ado Douro, Leixdes e Viana do Caste-

lo, S.A., tragou um ambicioso plano
de investimentos, assente no compromis-
so da descarbonizagao, transicao energeé-
tica e digitalizagdo do negdcio, garantindo
maior sustentabilidade e eficiéncia nas
operagdes e em toda a atividade portuaria,
bem como a redugéo da sua pegada am-
biental. O Porto de Leixdes atingira a neu-
tralidade carbonica até ao ano de 2035.

O Porto de Leixdes é a mais importante
infraestrutura portuaria do pais, na relagéo
direta com as empresas e a industria, e por
essa razao, nos proximos anos, continuara
a potenciar uma estratégia de qualificagao
dos seus equipamentos e estruturas, atra-
vés de um ambicioso plano de investimen-
tos a que nos propomos. Estamos, neste
momento, a dar passos concretos para a
viabilizagdo de intervengdes cruciais para o
futuro da regido e do pais, nomeadamen-
te o Novo Terminal, o prolongamento do
quebra-mar e o aprofundamento do canal
de entrada, anteporto e bacia de rotacao,
que aumentardo significativamente a ca-
pacidade do porto na movimentacdo de
mercadorias e a seguranca da navegacao.
A obra de prolongamento do quebra-mar
é absolutamente decisiva para o futuro da
regido e do Porto de Leixdes, represen-
tando um compromisso com a economia
da regido norte e do pais, com impacto no
tecido empresarial € industrial, no emprego
e no crescimento social. Esta intervencao
permitirda ao Porto de Leixdes continuar a
desempenhar a sua fungéo natural, adap-

tando-se ao crescimento do mercado ma-
ritimo e as principais rotas mundiais.

O Porto de Leixdes deu inicio ao pro-
cesso de transicao energética que o levara
a atingir a neutralidade carbodnica até 2035,
tornando-o o primeiro porto na Europa a
ser autossuficiente a nivel energético, com
capacidade para obter toda a sua energia
a partir de fontes renovaveis. Em breve a
APDL apresentara o seu Roteiro de Transi-
G¢éo Energética que devera orientar acoes
concretas destinadas a fazer de Leixdes
um dos primeiros portos nao poluentes,
colocando-0 ao nivel dos principais portos
do mundo e redobrando o seu empenho
no crescimento de uma atividade susten-
tavel.

Alcangar a neutralidade carbdnica e
a autossuficiéncia energética em 2035,
significara fazé-lo 15 anos mais cedo do
que o estipulado no chamado European
Green Deal. Um compromisso assumido
por todos os estados-membros da UE pa-
ra alcangar a neutralidade climética e que
estabelece uma estratégia continental para
fazer dos portos europeus a primeira zona
livre de emissdes no mundo, até 2050.

O Porto de Leixdes estara assim na linha
da frente dos portos europeus na transigao
para um novo modelo energético que ga-
rante a atividade portuaria e o progresso
econdmico, tornando-o compativel com
uma sensibilidade ambiental assumida co-
mo geradora de novas oportunidades de
desenvolvimento, compativeis com a sus-
tentabilidade e a satde da populacao.

Este processo tem contado com a con-

sultadoria de uma empresa especializada
no ramo, a Inovalabs, que tem vindo a
trabalhar com a Administragcdo Portuaria
no sentido de criar o cronograma de agoes
e 0s principais eixos de intervengao, que
apostaram na descarbonizagao associada
aos portos, reduzindo as emissdes po-
luentes produzidas no contexto da éarea
portuaria, particularmente em funcdo da
mobilidade rodoviaria neste contexto, para
além do incentivo a mudancga progressiva
das fontes de abastecimento dos navios
(ex: operagbes de abastecimento a GNL
a navios no Porto de Viana do Castelo /
Estaleiros West Sea) e na digitalizagéo do
negocio, qualificando os sistemas de in-
formacédo e dotando os portos de instru-
mentos mais eficientes para a utilizagao
das empresas, atribuindo mais seguranga
na gestao da informacgao e maior inovagao
tecnoldgica nos equipamentos, com evi-
dentes ganhos logisticos e ambientais.

Entretanto, estamos também a dina-
mizar a participagdo dos principais atores
que integram o ecossistema portuario e
daqueles que serdo 0s principais rece-
tores desta mudanca na definicao das
prioridades, no caso em concreto toda a
comunidade, envolvendo-os no processo
de definicdo deste roteiro e procurando
conciliar os objetivos estratégicos de todas
as partes, nomeadamente a Comunidade
Portuéria, os concessionarios, 0s Nossos
parceiros € 0 municipio.

A opc¢ao pela definicdo de um road map
partiu de um amplo diagndstico da ativi-
dade portudria e da consciéncia de que
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podemos reconfigurar a mobilidade rodo-
vidria associada ao porto, quer de veicu-
los pesados, quer de ligeiros, como forma
de reduzir as emissdes poluentes. Entram
diariamente no Porto de Leixdes cerca de
1.500 viaturas de transporte de mercado-
rias, que libertam um total de 1.189 tons
de CO? para a atmosfera, por ano. Tal co-
mo foi amplamente divulgado, interditamos
a entrada e circulagao de viaturas EURO |,
I, lIl'e IV no porto de Leixdes e no porto de
Viana do Castelo, desde 1 de janeiro.
Estamos efetivamente a reduzir o nu-
mero de viaturas pesadas mais poluentes,
bem como a reduzir o tempo das opera-
¢oes, designadamente o levantamento
e entrega de contentores maritimos ou
outras mercadorias, contribuindo para a
diminuicao da emissdo de gases para a
atmosfera e para a reducdo da emissao
de ruido provocado pela circulagao de ca-
mides dentro da area portuaria. Por forma
a permitir um processo de renovagao da
frota existente, que se mostre economi-
camente sustentavel para o vasto nimero
de empresas que operam nos Portos de
Leixbes e de Viana do Castelo, a APDL,
ouvindo as varias partes interessadas e
reunindo regularmente com a ANTRAM,
acordou um periodo de transigdo para as
viaturas que, a data de 31 dez 2020, se en-
contravam j& registadas naqueles portos.
Foi também assinado um Protocolo de Co-

laboragdo que define as novas condi¢cdes
de acesso e transito de veiculos ligeiros ao
porto de Leixdes a vigorar a partir de 1 jan
2022.

A APDL estda a desenvolver esforcos
na criagdo de valor junto dos principais
circuitos de movimentacdo de mercado-
rias, aumentando as solucdes logisticas e
a intermodalidade do seu transporte. Pa-
ra além destas mais-valias, com a aposta
no aumento da quota ferroviaria relativa a
movimentagao de mercadorias nos portos,
implicaremos diretamente na sustentabili-
dade ambiental, através das externalida-
des positivas que esta a¢éo proporcionara.
Este objetivo tem sido perseguido através
da aposta na ferrovia, que pretendemos
que duplique a sua expressao e atinja
20% da mercadoria movimentada no Por-
to de Leixdes a curto prazo, e da criagéo

de condi¢des para a implementacao dos
portos secos, como é exemplo o projeto
da Guarda, que aproximara Leixdes do seu
hinterland e otimizara o armazenamento e
transporte de carga.

A intermodalidade (rodoviéria, ferrovia-
ria e maritima) promoverd, por sua vez, o
transporte combinado, reduzindo prazos,
custos e congestionamentos e aumenta-
ra a eficiéncia através do desenvolvimen-
to de economias de escala. As evidentes
mais valias destas opgoes, inclusive a nivel
ambiental, conduzirdo ao reforgo do posi-
cionamento do Porto de Leixdes junto da
comunidade, que tanto nos carateriza, em
particular com os municipios que acolhem
as nossas instalagdes, e que continuare-
mos a privilegiar.

A Via Navegavel do Douro ¢é para a
APDL uma importante infraestrutura, quer
do ponto de vista turistico, com a aposta
no transporte de passageiros - maritimo-
-turistica e navios-hotel - quer do trans-
porte de mercadorias. A procura turistica
do Douro como via navegavel, € um fator
critico de desenvolvimento para a regiéo e
para os municipios atravessados pelo rio
Douro. Mais de 1 milhdo de passageiros
anuais navegam nesta via.

Neste sentido, a APDL tem preparado
um plano ambicioso de investimento neste
curso fluvial, que permitiu/permitira as se-
guintes valias:

- Estipulamos Metas

NO MAR OU EM TERRA ASSEGURAMOS 0S MELHORES

SERVICOS DE SHIP MANAGEMENT!

_ Criamos Solucoes
Dinamizamos Contactos

A -E[lmp'mn's Acbes

SCMA - Sociedade de Consultores Maritimos, R, do Agucar, n®86 - R/C Dto,. 1950 -010 Lisboa

T 4+35121 391 0200/ Faw: +351 21 395 38 82 / Email: scra@scma-ltd.com

Sites www.firstlink-sgps.com
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* Navegagéo noturna em grande parte
da via;

e Modernizacao das eclusas, que se re-
fletira na seguranga de navegagéo (60 M€,
em articulagédo com a EDP);

® Dragagem e alargamento do canal nu-
ma extenséo de 40 kms, na zona do Tua:
viabilizara o nimero crescente de navios
que circulam no Douro, bem como possi-
bilitara criar condi¢des para o reforgo do
transporte de mercadorias;

® Melhoria da seguranca: mais tecno-
logia na monitorizagao da via, reabilitacao
das infraestruturas de apoio € maior comu-
nicagao

A APDL tem procurado que as suas
unidades de negdcio sejam cada vez mais
sustentaveis ambientalmente, consolidan-
do o recurso a fontes de energia mais ver-
des e conduzindo ao mix energético das
suas infraestruturas.

Esta iniciativa passa ndo so pela energia
consumida na atividade portuaria, mas tam-
bém pela produgéo de energia verde, crian-
do condigbes para que as areas portuarias
possam ser clusters de inovagao, como €
exemplo o Porto de Viana do Castelo:

e Acolhe a ENERCON - um dos fabri-
cantes lideres do ramo da Energia Edlica;

e Alberga a fabrica da CorPower Ocean,
de produgédo de conversores de energia
das ondas;
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e Integra na sua area de jurisdicdo um
dos maiores parques edlicos oceanicos da
Europa, o Windfloat;

e Estreou, em julho passado, o abas-
tecimento de gas natural a navios, uma
operagao que reduz em 30% as emissdes
de CO?, tendo recentemente repetido com
Sucesso esta operacao;

e Esta em instalagdo no rio Lima um
projeto-piloto que prevé a colocagao de
trés ilhas flutuantes de produgéo de ener-
gia solar, pela empresa portuguesa Sola-
risfloat;

Este esforco tem sido transversal as
unidades de negdcio da APDL e encontra
neste road map para o Porto de Leixdes a
definicdo do conjunto de agbes e respeti-
vo planeamento para tornar o porto mais
verde. Para o efeito, estamos a proceder
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ao diagndstico e a construir um plano de
intervengao, conjuntamente com especia-
listas e todos os players que intervém no
processo portudrio, que pretende que os
equipamentos usados recorram a energias
alternativas, nomeadamente os veiculos
que apoiam a movimentacgao no interior do
porto, bem como os navios que o visitam,
possibilitando a eletrificacao dos cais, mini-
mizando o impacto das emissdes quando
atracados.

As recentes operagdes de abasteci-
mento de navios a GNL no Porto de Viana
do Castelo sdo um modelo que preten-
demos replicar no futuro, contudo preci-
samos que a Uniao Europeia promova os
instrumentos necessarios para a capaci-
tagéo da frota mundial de navios e a sua
adaptagao progressiva a novas fontes de
abastecimento.

Acreditamos que, com este roteiro, que
se encontra a ser trabalhado, vamos com
certeza concretizar o objetivo de tornar o
porto autossuficiente, atingindo a neutra-
lidade carbodnica até 2035. Acreditamos
ainda que todos os atores que interagem
com o ecossistema dos Portos de Leixdes
e de Viana do Castelo, bem como da Via
Navegavel do Douro, devem assumir o
compromisso de contribuirem para a sua
descarbonizagéo.

Colaboracao da Administracao da APDL
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PPG Marine Coatings

Inovadora protecao antivegetativa
de alta performance

e Reducéo do consumo de combustivel
e Menores custos de manutencao

e Minimizam o impacto ambiental

e Economia de energia

Visite www.dyrup.pt e saiba mais.




Porto da Figueira da Foz:
a Importancia Estratégica
de um Porto Regional

om uma vertente marcadamente
‘ exportadora (70% da movimenta-

gao total), o Porto da Figueira da
Foz assume-se como extenséo logistica
de importantes industrias da Regiao Cen-
tro. Com a atual alteragéo nas cadeias lo-
gisticas internacionais, os portos regionais
assumem novamente um importante pa-
pel no contexto da rede transeuropeia de
transportes, enquanto solugdo mais flexi-
vel, competitiva e sustentavel, voltando a
agenda da deciséo logistica as solugbes
de Short Sea Shipping.

Com capacidade para atrair novos ser-
vigos intermodais, o Porto da Figueira da
Foz necessita por isso, de dar resposta
aos desafios dos seus clientes e do tecido
industrial da Regiao Centro. Os desafios
s80 inUmeros quer pelos projetos que tem
em curso, quer pelos constrangimentos
que as cadeias logisticas internacionais
atravessam.

A concretizagdo do Projeto de Melhoria
das Acessibilidades Maritimas e Infraestru-
turas € por isso absolutamente estratégica
para este porto crescer e se desenvolver.
Este projeto representa um investimento
estratégico de 18,2 M€ e que contempla o
aprofundamento da barra, do canal de na-
vegacao, a bacia de manobra e a melhoria
dos terminais, aguarda agora a conclusao
dos estudos do trafego e da arqueologia
subaquatica e terrestre da zona de inter-
vengao, prevendo-se 0s primeiros resul-
tados até ao final do més de dezembro.
A Declaragado de Impacte Ambiental esta

condicionada a realizagdo destes estudos
para emissao pela Agéncia Portuguesa do
Ambiente, prevendo-se que 0 CONCUrso se-
ja langado durante o 1° trimestre de 2022.

A conectividade digital e a transigéo
energética integram também a agenda
estratégica da Administragéo do Porto da
Figueira da Foz. A desmaterializagédo dos
processos portuarios, iniciada com a im-
plementagéo da JUL em 2020, aliada ao
processo de desmaterializagdo de todos
0s processos administrativos e organiza-
cionais, estdo em curso sendo também
importantes para a melhoria da competiti-
vidade do Porto da Figueira da Foz.

No ambito da transi¢éo energética pro-
grama-se a implementagao de medidas no
sentido de reduzir, por um lado, a fatura
energética e, por outro, acelerar a redu-
¢ao da pegada ecoldgica, modernizando
0s equipamentos de iluminagao publica (ja
totalmente substituidas por tecnologia led),
e a renovagao da frota operacional por via-
turas elétricas. Foi ainda celebrada com a
Prio Energy uma parceria para implemen-
tagao de um projeto de combustiveis alter-
nativos, cujo piloto se encontra em fase de
implementagéo e que visa contribuir para a
descarbonizagao do porto.

No ambito da sustentabilidade ambien-
tal, e dadas as preocupagoes relativamen-
te a qualidade do ar no &mbito do impacto
da movimentagdo de mercadorias, esta
prevista a realizagao de um estudo da qua-
lidade do ar no Porto da Figueira da Foz
e um programa de medidas mitigadoras,

que contara com a colaboragao da Comu-
nidade Portuéria.

As valéncias do Porto da Figueira da
Foz espelham o seu contributo estratégi-
€O para o crescimento da economia azul.
O desenvolvimento do turismo nautico e
das condigbes da Marina da Figueira da
Foz é fundamental e é nesse contexto que
em 2021 foram efetuados trabalhos de
melhoria na zona poente da marina, que
contemplaram a instalagédo de novos pas-
sadicos e a reabilitagédo de passadicos e
fingers existentes, repondo-se as boas
condi¢des de uso da infraestrutura. Esta a
ser preparado o processo de langamento
do concurso publico internacional para a
sua concessao.

Esta em curso a reabilitagao das in-
fraestruturas portuarias, com o arranque
da repavimentagao do terminal comercial,
num investimento na ordem dos 200 m€.
De igual modo, iniciou-se o reforgo das
condicbes de Safety and Security, tendo
em vista a modernizacdo dos sistemas de
vigilancia.

A ATIVIDADE PORTUARIA EM 2021

Em 2021, a Comunidade Portuéria da
Figueira da Foz mostrou a sua elevada
capacidade de resposta as adversidades
e resiliéncia, tendo ao longo do ano pro-
curado recuperar a perda verificada no seu
inicio. Com efeito, até outubro de 2021 fo-
ram movimentadas 1.572.064 tons, sendo
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68% referente a exportagao e 32% a im-
portagdo. A carga contentorizada € a que
mais tem crescido, num total de 17.661
TEU’s, representando um aumento de
13% face a 2020.

Com o inicio da atividade de cruzeiros, o
Porto da Figueira da Foz recebeu em outu-
bro, o navio de cruzeiros ISLAND SKY que
veio demonstrar o potencial do Porto da Fi-
gueira em acolher esta tipologia de navios
e a atratividade turistica da Regido Centro.
Esta tipologia de navios da resposta a um
nicho de mercado alternativo, que tem vin-
do a ser explorado por alguns operadores
turisticos, no &mbito do turismo religioso,
histérico e patrimonial.

INICIATIVA OPEN DAYS -
CELEBRAGCAO DO ANIVERSARIO DE
30 DE OUTUBRO A 30 NOVEMBRO

A 30 de outubro, o Porto da Figueira da
Foz celebrou o seu aniversario, marcado
pela inauguracao dos dois molhes delimi-
tadores da entrada da barra da Figueira
da Foz em 1966, considerados, entao,
imprescindiveis para criar condigbes de
acesso e abrigo no estuario do Mondego.

Decidimos langar um novo projeto digital
de promogao do Porto da Figueira da Foz,
promovendo contelidos nas suas distintas
areas de intervengéo — Open Days. Até 30
de novembro iremos langar um conjun-
to de reportagens e pequenos debates,

com vista a divulgar o que de melhor se
faz no Porto da Figueira da Foz, bem co-
mo mostrar o papel que este desempenha
enquanto importante dinamizador econd-
mico e social da regiao centro. O programa
contempla as seguintes agoes:

® Projeto a “A Escola Vai ao Porto”

e Visitas de Agrupamento de Escolas

e Concursos de Fotografia, Texto e De-
senho

e Atividades de sensibilizagéo para a im-
portancia da Economia Azul

® Business Talk “Porto da Figueira da
Foz: o Papel Estratégico de um Porto Re-
gional”

e Business Talk dedicada a Economia
Azul e a Nautica de Recreio
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Colaboracao da Administracao da APFF
geral.apff@portofigueiradafoz.pt

OBSERVAGAO:

A iniciativa Open Days pode ser acompanha-
da nas nossas redes sociais. As politicas de
cooperacao entre a Administracao Portuaria, a
Comunidade Portuaria e as demais entidades
publicas da Regidao Centro sao absolutamente
vitais para o desenvolvimento sustentado do
Porto da Figueira da Foz. Por isto, uma visao
comum e ao mesmo tempo diferenciadora do
territério em que o porto se insere, assume-se
como um designio para o crescimento e com-
petitividade do Porto da Figueira da Foz em
todas as suas dimensoes.




Atividades e perspetivas
do Porto de Setubal

por José Castel-Branco*

Porto de Setubal &€ um porto es-
Otuarino, localizado a 40 minutos de

Lisboa, 2 horas de Badajoz e 5 ho-
ras de Madrid, o seu hinterland estende-
-se atualmente ao “centro de consumo” da
regiao de Lisboa, ao centro do pais e ao
Alentejo, ou seja, abrange uma area onde
residem 4 milhdes de habitantes e onde
estdo instaladas cerca de 40% das empre-
sas nacionais. E favorecido por condicdes
naturais de abrigo excecionais que permi-
tem a navegagao 24 horas por dia, durante
todo o ano.

E um porto maioritariamente exportador
que se tem vindo a modernizar e a tornar
mais eficiente e competitivo. Esté inserido
numa zona industrializada que sofreu pro-
fundas transformagdes nas Ultimas déca-
das, em resultado das quais apresenta um
potencial de crescimento Unico no contex-
to do sistema portuario nacional. A penin-
sula de Setubal relne todas as condigbes
para exercer grande atratividade para a
localizagdo de novas industrias, baseadas
na inovagao, na logistica e em novas tec-
nologias ambientalmente sustentaveis que
podem beneficiar do espago infraestrutu-
rado disponivel, da proximidade de outras
unidades, dos acessos ferroviarios e rodo-
viarios aos terminais ligados diretamente
as principais redes nacionais e a Espanha,
sem passar pelo tecido urbano.
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Face aos resultados da sua operagao
portuaria, mesmo durante um periodo
atipico de fortes constrangimentos em
consequéncia da pandemia, tem demons-
trado grande resiliéncia. Efetivamente, nao
sofreu uma quebra significativa da carga
movimentada em 2020, e tem registado
ao longo de 2021 um crescimento que
até setembro, atinge os 5% em relagéo a
igual periodo em 2020, com um total de
cerca de 5 milhdes de tons movimentadas,
sustentado principalmente pela carga geral
fracionada, que cresceu 48%.

A cobertura geogréfica das ligagdes
portuarias de e para o Porto de Setubal
é caracterizada por uma assinalavel dis-
tribuicdo, com ligacéo direta a cerca de
361 portos localizados em 97 paises: 65
portos africanos, 34 do continente ameri-
cano, 59 portos asiaticos, 200 europeus
e 4 portos da Oceania, tendo o Porto de
Setubal mantido em 2020 o perfil de porto
essencialmente exportador com uma per-
centagem de carga exportada de 54% do
total movimentado.

Se o presente ja coloca o Porto de Setu-
bal em linha com os mais modernos e sus-
tentaveis portos nacionais, é indispensavel
garantir o futuro, num esfor¢co que envolve
todos os seus parceiros, nomeadamente a
CPS - Comunidade Portuaria de Setubal,
a Camara Municipal de Setubal, empresas
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industriais e de servicos do distrito e novos
potenciais utilizadores. Esta programado
um conjunto de novos investimentos, a
modernizagao dos terminais e principal-
mente a adogao de praticas ambientais
mais eficientes seguindo 0s novos desen-
volvimentos do shipping a nivel global no
que concerne a portos médios e poten-
ciando a captagéo de mais e novas cargas.
Esta estratégia tem vindo a ser implemen-
tada nos ultimos anos e ja tem resultados
visiveis, nomeadamente com a conclusdo
da melhoria dos acessos maritimos, hoje
dispbe de fundos de -15 m e de -13,5 m
na barra e no canal norte respetivamente,
permite o cruzamento de navios no canal,
esta assim preparado para receber os
mais modernos navios de média dimen-
sdo, oferecendo condigbes de navegabili-
dade e seguranga em linha com os portos
concorrentes. Acresce a modernizagao do
VTS (Vessel Traffic Service), que também
incrementou a seguranga e otimizagéo
da navegacéo, e o pioneirismo do Porto
de Setubal, com a entrada em producao
exclusiva da JUL (Janela Unica Logistica)
que permite conectar digitalmente toda a
cadeia logistica das mercadorias, sendo
um grande reforgo da desmaterializagao
dos processos que envolvem os diferentes
modos de transporte e a logistica associa-
da com as atividades portuérias.
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Na mesma linha, encontra-se em de-
senvolvimento o Projeto de Melhoria dos
Acessos Ferroviarios ao Porto de Setubal,
uma parceria entre a APSS — Administra-
¢ao dos Portos de Setubal e Sesimbra,
SA e a IP - Infraestruturas de Portugal, SA,
para eletrificar as linhas até ao interior dos
terminais, maximizar a operacionalidade
das infraestruturas e permitir a movimen-
tagdo de comboios de 750 m, com re-
ducao dos custos de operagao, redugcao
de manobras, reforco da seguranga da
circulagéo ferroviaria e consequente dimi-
nuigao do trafego rodoviario e do impacto
ambiental. Note-se que o Porto de Setubal
€ 0 segundo porto nacional na utilizagao
da ferrovia na movimentacao de cargas,
com uma quota de 27% do total da carga.
A sua concretizagdo, em conjunto com a
futura nova linha ferroviaria para Espanha,
também ird permitir ao porto potenciar a
sua localizagéo privilegiada em relagéo ao
pais vizinho, sendo o porto mais proximo
da fronteira e da Extremadura, da Anda-
luzia e Madrid. As melhores ligagdes aos
terminais, o encurtamento em 150 Km por
ferrovia até Espanha e a redugao em cerca
de 3,5 horas dos fretes de carga, podera
criar condigbes excecionais de captagcao
de carga desses centros logisticos e alar-
gar o hinterland.

Para concretizagéo da linha estratégica
definida para o desenvolvimento continuo
e modernizagdo do Porto de Setubal es-
tao preconizados um conjunto de investi-
mentos em estudo, que abrangem varias
atividades exercidas na sua area, desde a
movimentagao de carga as atividades da
nautica de recreio, todos dentro dos pa-
rametros da sustentabilidade, redugéo dos
impactos ambientais e da descarboniza-
¢ao da energia.

No Projeto Onshore Power Supply a
APSS, acompanhando a tendéncia eu-
ropeia e mundial dos préoximos tempos,
esta a preparar o fornecimento de energia
elétrica aos navios acostados, evitando
0 consumo de combustiveis fosseis e as
emissbdes de carbono durante a estadia
em porto. Atualmente esta a decorrer a
elaboragdo do estudo prévio e a avalia-
¢éo econdmica seguindo-se o projeto de
execucgao. Refira-se que a futura frota de
navios ja sera adequada a esta melhoria,
em consonancia com a obrigatoriedade de
disponibilizagao desse servigo nos portos.

A construgdo de um novo terminal mul-
timodal, a construir sobre o aterro resultan-
te da deposicdo de dragados do recente
aprofundamento dos canais, localizado a
montante do Terminal Ro-Ro e com 500
metros de frente, um projeto a ser desen-
volvido numa légica de concessao a priva-
dos.
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Um novo terminal multiusos, que con-
siste na modernizagao e expanséao do atual
Terminal da Sapec, cuja concessao termi-
na em 2025, apds 0 que sera langado no-
VO contrato de concesséo a privados, que
incluira o investimento por parte do futuro
CONCeSSIoNario.

Relacionado com o investimento no no-
vo terminal multiusos sera estudado o pro-
longamento dos fundos de 13,5 m até ao
referido terminal e esté a ser desenvolvido
um programa de dragagens plurianual de
manutengao dos fundos de modo a garan-
tir as condi¢des agora existentes.

Ira ser estudada a possibilidade de edifi-
car um pargue de apoio a atividade portua-
ria numa zona préxima da infraestrutura,
sera um parque de segunda linha destina-
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do a libertar espago nos terraplenos e tera
ligagéo ferroviaria. Estéo a ser avaliadas as
possiveis localizagoes.

Na drea da nautica de recreio e da ma-
ritimo turistica, atividades igualmente mui-
to importantes para o Porto de Setubal,
continua firme a construgéo da marina de
Setubal, com investimento privado e con-
cesséo, obra essencial para dar resposta
a crescente procura por parte dos utiliza-
dores e diminuir as listas de espera nas
infraestruturas existentes.

Em conclusao, a estratégia que tem vin-
do a ser implementada pela APSS tem per-
mitido e ird continuar a reforgar o importante
papel que o Porto de Setubal detém no de-
senvolvimento da atividade econémica da
regiao e do pais, constituindo-se como um
porto chave no apoio a eficiéncia da indus-
tria localizada na regido, no abastecimento
e expedicao de bens de consumo, com
origem ou destino no seu hinterland, mas
também como um elo essencial na garan-
tia, apoio e promogao do turismo, em gran-
de expansdo em Setlbal. Contudo, o seu
desenvolvimento dependerd, necessaria-
mente, dos esforgos conjugados de todos
aqueles que nele operam e dele dependem
para o desenvolvimento das suas ativida-
des, enfrentando os desafios da moderni-
zagao e da competitividade com o apoio e
a mobilizagéo de toda a Comunidade Por-
tuaria na qual a APSS se insere e trabalha
com vista a promogao do porto e da regido.

* Presidente da APSS
comunicacao@portodesetubal.pt
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84.° Ano

Plano Estratégico do Porto de Sines
Uma abordagem com foco nos stakeholders

Administracdo dos Portos de Sines
Ae do Algarve (APS), no exercicio das

fungdes de autoridade portuéaria que
lhe estao confiadas, tem em curso a im-
plementagéo das orientagdes estratégicas
para o Porto de Sines 2020-2030.

O setor maritimo-portuario vive um con-
junto de alteracdes desafiantes, entretanto
agravadas pelo contexto pandémico que
presenciamos. Questbes como a susten-
tabilidade e a crescente consciencializagao
ambiental associada a transicao energéti-
ca, as alteragbes estruturais das cadeias
logisticas globais, o foco na inovagao e no
desenvolvimento tecnolégico sdo tdpicos
transversais a todos o0s setores mas que,
no caso particular dos portos, assumem
uma dimenséo muito importante. Como
exemplo pratico, as alteracbes das fon-
tes de abastecimento energético do pais
levaram ao encerramento das centrais ter-
moelétricas a carvdo que eram abasteci-
das através do Porto de Sines, resultando
numa quebra de movimentagéo de varios
milhdes de tons, com importante impacto
nas contas da autoridade portuaria.

Também eventos como as tensdes co-
merciais e geopoliticas entre blocos eco-
némicos ou o recente blogueio do Canal
do Suez alertam para a pressao que hoje
existe sobre a fluidez das cadeias logisti-
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por Luis Miguel Silva*

cas que pode levar ao estrangulamento
das economias, através do aumento da
estrutura de custos das empresas impor-
tadoras e exportadoras ou motivando uma
alteracao da estratégia de localizagéo das
unidades produtivas para zonas mais pré-
ximas ou de uma gestao de stocks dife-
rente do que tem sido habitual até agora
— naquilo que ja hoje se fala, de just in time
para just in case.

Foi com este cenario de fundo que a
APS avancou para a definicdo de uma
nova estratégia, auscultando os stakehol-
ders que utilizam ou podem vir a utilizar o
Porto de Sines sobre os varios atributos
de valor de Sines, em relagdo aos princi-
pais concorrentes. Resultou dessa anali-
se a identificacao, pelos stakeholders, de
quais os atributos em que o grau de satis-
facao mais se distancia do que

A crescente digitalizacao
e a constante inovagdo dos
processos motiva também
profundas alteragdes a forma
como O negdcio portuario €
tratado, procurando-se uma
visibilidade cada vez maior so-
bre as cadeias logisticas e uma
integragao entre sistemas que
possibilite informagéo atualiza-
da a cada momento. No ambito portuario,
assume também crescente importancia a
automatizagédo das operagdes, com uti-
lizacao de inteligéncia artificial, o recurso
a redes 5G para garantir maior rapidez e
seguranga no processamento de quanti-
dades enormes de informagao - big data.
Por isso, cada vez mais os temas como a
ciberseguranca ou ciberresiliéncia estdo no
topo das agendas das autoridades portua-
rias.
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seria ideal, ou seja, quais 0s
principais atributos a melhorar,
a saber:

a) Conectividade Interna:
referindo-se a ligagdo do porto
com o hinterland — por rodovia
e ferrovia — e o grau de integra-
¢ao das redes de transporte
intermodais;

b) Dimensao do Hinter-
land: relacionado com o dinamismo do
tecido econémico na area de influéncia do
porto;

c) Preco/custo: referindo-se ao encar-
go da operagao portudria percecionado
por cada um dos stakeholders.

Os restantes atributos analisados foram
a conectividade externa, a flexibilidade, a
rapidez, a simplicidade, a capacidade/mo-
vimentos, a sustentabilidade/ambiente e a
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Portos & Atividades Portuarias

coordenagao/cooperagcado que, no geral,
ndo revelaram uma importante diferenca
entre o grau de satisfacao e a preferéncia
revelada.

Numa outra vertente do Plano Estra-
tégico foi estudado o mercado potencial
de Sines na Peninsula Ibérica, através da
analise do montante de importagoes e ex-
portacdes que, potencialmente, usam um
porto de mar para a expedigéo e recegao
de mercadorias. Dessa andlise resultou um
numero: 4% era a quota de mercado de
Sines no conjunto dos portos ibéricos na
parte relativa aos movimentos com o hin-
terland, excluindo as operagdes de transhi-
pment e produtos energéticos. Este valor
reduzido, para aquele que é o 4° maior
porto da Peninsula Ibérica em carga con-
tentorizada, mostra que existe uma grande
margem de evolugao nos fluxos de impor-
tagéo e exportacao.

Com base na andlise do contexto, da
opiniao dos stakeholders e do perfil do hin-
terland, foram identificadas trés iniciativas
estratégicas que tém por objetivo enqua-
drar o plano:

a) Sines: um porto para o mundo, ou
seja, reforgar o contributo do hinterland
ibérico para os movimentos de carga e
descarga a granel e contentorizada, ofere-
cendo centralidade e acesso a mercados
internacionais;

b) Sines: o mundo no porto, com o
objetivo de capitalizar a ZILS e a ZALSines,
fomentando a instalagdo de empresas que
beneficiem da proximidade do porto e con-
tribuam para o reforgo dos seus movimen-
tos;

c) Sines: um porto do futuro, ou seja,
projetar uma infraestrutura portuéaria apta a
integrar as modernas TIC no seu modelo
de negdcio e em sintonia com a desejada
preservagdo do equilibrio ambiental, social
e econdmico.

Este enquadramento direciona a auto-
ridade portuaria de Sines para um novo
compromisso que passa por conhecer
melhor a dindmica empresarial e dos fluxos
de abastecimento, assim como o impacto
do porto no desempenho das cadeias lo-
gisticas, assumindo uma fungéo promoto-
ra do trafego.

Ter& entdo de ser cada vez mais uma
gestora de rede, ao invés de uma mera
gestora de infraestrutura, contribuindo
ativamente para a resolugao de bloqueios
no hinterland, enquanto coordena inte-
resses distintos por forma a satisfazer as
expetativas dos stakeholders, assumindo
um papel de catalisador da comunidade
portuaria enquanto diversifica os utilizado-
res do porto. Compete-lhe ainda ser parte

relevante nos projetos orientados para a
descarbonizagao da economia e transicao
energética, a0 mesmo tempo que contribui
para o desenvolvimento da comunidade
onde esta inserida.

Este Plano Estratégico marca, assim,
uma viragem na filosofia do porto, que se
materializa no modelo Community Mana-
ger, devendo a autoridade portuaria pen-
sar e arquitetar a interagcdo dos diversos
atores, promovendo o desenvolvimento
da sua comunidade portuaria. Além desta
importante alteragdo do posicionamento
da autoridade portuaria, foram definidas
metas estratégicas que permitem uma
monitorizagao dos objetivos estabelecidos
e que demonstram a ambigao de Sines no
panorama portuario europeu:

AQUARIO

VASCO DA GAMA

ABERTO 355 DIAS
ccm.marinha.pt/pt/aquariovgama
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a) Captura de carga ibérica: Alcangar
quota de 8% no movimento dos portos
ibéricos com o hinterland, tendo como me-
ta intermédia o alcangar de 6% em 2025;

b) Expandir atividade da ZILS e da
ZALSines: Aumento de 40% do volume
de carga com origem/destino na ZILS/
ZAL, excluindo o sector energético;

c) Liderar a satisfagcao dos stakehol-
ders: obter a classificagao de 8 (numa es-
cala de 1 a 9) nos atributos conetividade
interna, custo do porto e na flexibilidade.

Por dltimo, num plano mais funcional,
foram definidos programas de agé&o que
dao corpo a estratégia definida em 8 di-
mensdes: mapeamento de corredores e
plataformas logisticas; atragdo de carre-

gadores ibéricos; atragdo de investidores
para a ZILS/ZALSines; Sustentabilidade
Ambiental e Energia; Reforco da Compe-
téncia Governativa; Reorganizacao Inter-
na e Incentivos; Digitalizagao da Logistica
Portuéria; e Garantia de Receita e Renta-
bilidade.

A existéncia de uma autoridade portua-
ria forte, dindmica, que apoie as empresas,
que lidere e catalise 0 negdcio portuario,
assumindo esse papel de Community Ma-
nager € uma mais-valia para uma organi-
zagao como a Comunidade Portuéria e
Logistica de Sines (CPLS) que se assume
COmMoO um parceiro na implementacao des-
te plano estratégico.

Por outro lado, importa realcar a cons-
trugdo desta estratégia com base na opi-

nido dos stakeholders, ou seja, daqueles
que, no dia a dia, estdao envolvidos no
processo portuario, enquanto exportado-
res, importadores, operadores portuarios,
agentes de navegacao, transitarios, des-
pachantes ou prestadores de servigos.
Maior relevo assume quando, nas proprias
metas estratégicas definidas, a satisfagao
dos stakeholders € uma das trés medidas
de avaliagéo do plano.

No entanto, cabe a Comunidade Por-
tuaria e Logistica e as empresas que a
compdem acompanhar esta filosofia, tra-
balhando em conjunto na melhoria da ofer-
ta portuéria, pois a competitividade de um
porto € tdo maior quanto o seu elo mais
fraco. Temos a certeza de que em Sines 0s
elos séo todos fortes e que s6 deste modo
se maximizara o que esta estratégia visa
fomentar, ou seja, o reforgo da notorieda-
de e o posicionamento do Porto de Sines
no contexto portuario internacional.

Neste enquadramento de trabalho con-
junto, a Comunidade Portuaria e Logistica
de Sines desenvolveu um estudo com vista
a criagao, em Sines, de uma Zona Franca
— ou Zona de Comércio Internacional — que
permita, por um lado, potenciar os volu-
mes de carga movimentados no porto e,
por outro, acrescentar valor as mercado-
rias, gerando emprego e riqueza.

Estamos convictos que este processo
podera ser um game changer para Sines,
colocando-o nas mesmas condigdes de
competitividade de outras localizagdes pa-
ra a atracao e localizagao de investimentos,
tirando partido de um porto com ligagdes a
todo o mundo e de uma comunidade por-
tuaria ativa, competente e dinamica.

* luis.silva@apsinesalgarve.pt




Ja tem lugar para invernar o seu barco?
E ja pensou no seu projeto de refit para
a proxima época?
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Acores na retoma do Turismo

m novo capitulo na j& longa histo-

l I ria maritima agoriana comecgou a

ser escrito no primeiro dia de junho

de 2021. Coube ao luxuoso navio WORLD

VOYAGER o protagonismo de estar asso-

ciado a um assinalavel momento na reto-

ma que se pretendeu concretizar, apds o
termo do Estado de Emergéncia no pais.

Catorze meses volvidos, os portos ago-
rianos tornaram a receber um navio de cru-
zeiros com passageiros, numa escala que
também assinalou a primeira visita de um
dos mais recentes navios da emergente
Mystic/Nicko Cruises, do conhecido em-
presario portugués Mario Ferreira.

A viagem que chegou aos Agores a 1
de junho foi a primeira de dois itinerarios
que este navio realizou no arquipélago du-
rante aquele més, com a particularidade de
ter visitado as nove ilhas agorianas, assim
como as duas ilhas da Regido Auténoma
da Madeira. Esta situagéo resultou de uma
cooperagao estabelecida entre as autori-
dades portuarias e governamentais agoria-
nas e madeirenses, que diligenciaram para
que esta retoma fosse possivel, face a si-
tuacdo pandémica que ainda vivenciamos.

Nesta fase inicial da dita retoma, os
navios de cruzeiros de expedicao assumi-
ram um natural protagonismo, quer pela
dimensao, que lhes permite visitar regides
mais afastadas dos epicentros pandémi-

de Cruzeiros
por André Velho Cabral*

COSs, quer pela restrita lotacdo que pas-
saram a disponibilizar. Todavia, além das
condicionantes técnicas, era fundamental
assegurar todo um conjunto de medidas
para que a retoma fosse possivel e na ma-
xima seguranga.

Quando, em junho deste ano, os Acores
assumiram, em conjunto com a Madeira, o
protagonismo nacional na retoma do turis-
mo de cruzeiros, precisamente com navios
de expedicao, tal foi tornado possivel, no
caso acgoriano, pela Resolugdo do Con-
selho de Governo n.° 138/2021, de 1 de
junho, que criou condigbes para uma pri-
meira experiéncia baseada no conceito de
bolha, onde se estabeleceram rigorosos
protocolos, visando minimizar quaisquer
riscos de segurancga, quer para visitantes,
quer para visitados.

Com a evolugdo da pandemia € as re-
centes Resolugbes do Conselho do Go-
verno, nomeadamente a n.° 209/2021, de
20 de agosto, em conjunto com a Circular
Informativa n.° DRS-CINF/2021/34.2, da
Diregéo Regional da Saude, novas dinami-
cas foram criadas para que, progressiva-
mente, se conseguisse um retorno a uma
certa normalidade.

Neste ambito, foi possivel vislumbrar
alguns importantes ecos das diligéncias
efetuadas pela tutela, nomeadamente com
novas movimentagées no sentido de os
portos agorianos voltarem a dar as boas-

-vindas a mais companhias € a navios
de maior porte. Neste particular, até ao
final do ano, as mais recentes previsdes
apontam para a concretizagao global de
cerca de 100 escalas de navios de cru-
zeiros, com o natural destaque a incidir
no armador alemao Hapag Lloyd Cruises,
que, entre os inicios de setembro e finais
de outubro, colocou 0 HANSEATIC INSPI-
RATION a realizar cinco itinerarios, numa
operagao quase exclusiva no arquipélago
acoriano. Destas cinco viagens, resultaram
varias visitas a praticamente todas as ilhas
e trés turnaround efetuados em Ponta Del-
gada, num total de cerca de 40 escalas.
Na primeira semana de outubro foi tem-
po para a estreia do AMERA, da Phoenix
Reisen, que programou escalas para Pon-
ta Delgada, Horta e Praia da Vitéria. O mais
recente navio da frota da companhia com
sede em Bona estava a realizar um cruzei-
ro de 20 dias, cruzeiro esse com homeport
em Bremerhaven e a privilegiar essencial-
mente o ‘corredor Atlantico’. A bordo via-
javam 690 passageiros e 475 tripulantes,
todos com certificado digital de vacinagao
COVID 19 da Uniao Europeia. Inaugurado
em 1988, este € um navio com uma lon-
ga e assinalavel carreira. Conheceu quatro
armadores e outras tantas designagoes e,
curiosamente, visitou os Agores em todos
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esses momentos, como ROYAL VIKING-
SUN, SEABOURN SUN, PRINSENDAM e
agora como AMERA.

Entre os dias 6 e 10 de outubro, foi a
vez do maior navio a ostentar pavilhao
portugués, o VASCO DA GAMA, visitar os
Agores pela primeira vez. Ao servigo da
frota da Nicko Cruises, realizou escalas em
Ponta Delgada, Praia da Vitéria e Horta,
no ambito de um cruzeiro de 15 dias, que
também teve inicio em Bremerhaven, na
Alemanha.

No dia 8 daquele mesmo més, rece-
bemos a visita do ja habitual DISNEY MA-
GIC, que escalou Ponta Delgada durante
a travessia atlantica, ligando Tilbury, na
Inglaterra, a Miami, nos Estados Unidos da
América. Na semana de 11 a 17 de outu-
bro, registamos a visita dos luxuosos EU-
ROPA 2, HANSEATIC NATURE e SILVER
SPIRIT, com uma série de escalas na Re-
gido, o que traduz a atratividade e destino
seguro que as nossas ilhas representam
para os seus armadores, respetivamente,
Hapag Lloyd Cruises e SilverSea.

Em termos de dimenséo, a maior estreia
do més deveria ter ficado, no entanto, a
cargo do navio-almirante da Holland Ame-
rica Line, o novissimo ROTTERDAM, com
escala agendada para o dia 27 de outubro,
em Ponta Delgada. Este seria um dos mo-
mentos altos da temporada de cruzeiros
nos Agores, pois aconteceria no ambito
da primeira viagem daquele navio, apds
a sua entrega ao armador, na sequéncia
da respetiva construgdo. Uma estreia ab-
soluta, que, infelizmente, acabou por nao

O N/M Vasco da Gama.

se concretizar, dado que condigdes me-
teoroldgicas adversas, que se faziam sentir
naquele dia, ao inicio da manha, determi-
naram o cancelamento da escala, ja com
0 navio quase a entrada do porto da ilha
de Sao Miguel.

Depois de termos assistido em setem-
bro e outubro a segunda fase desta reto-
ma, os Ultimos dois meses de 2021 devem
continuar a registar um significativo movi-
mento de navios de cruzeiro nos Agores e
j& com os navios de maior porte em es-
calas regulares, protagonizadas pela TUI,
AIDA, Holland America Line ou Princess
Cruises, todos com navios acima de 70 mil
tons de arqueagao bruta.

Embora persistam as naturais interro-
gagdes inerentes a concretizagcdo desta
restante programagéo, certo € que, face

www.bmar.pt
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ao atual contexto, as cruise lines redefini-
ram rotas, criaram novos circuitos e muitas
privilegiaram inequivocamente o destino
Agores, motivo que nos leva a inferir a cla-
ra notoriedade que esta Regiao tem vindo
a alcancar junto dos principais players do
setor.

Nao obstante ainda vivenciarmos um
tempo de algumas incertezas e varias con-
tingéncias, as dindmicas geradas pela no-
va Administragdo da “Portos dos Agores,
S.A.”, que néao raras vezes chamou a si a
resolugéo de pertinentes e muito delicadas
questodes inerentes as diferentes fases da
retoma daquela atividade nas ilhas ago-
rianas, promoveram, inequivocamente, o
sucesso de uma operagao que teve mean-
dros complexos e verdadeiramente exi-
gentes, perante cenarios com contornos
dramaéticos.

De igual modo, as varias Resolugdes do
Governo Regional dos Agores foram deter-
minantes para que, de forma progressiva e
sustentada, os portos regionais pudessem
voltar a receber os navios de cruzeiro, as-
sumindo, inclusive, inicialmente, uma posi-
céo de relevo no contexto nacional. Neste
particular, o mais que provavel atingir das
100 escalas de navios de cruzeiro no ar-
quipélago em 2021, embora longe de re-
gistos mais sonantes, sera, acima de tudo,
e para todos 0s que se envolveram mais
diretamente nesta herculea tarefa, sindni-
mo de missao cumpridal
* Cruise Manager

Portos dos Acores, S.A.
amoura@portosdosacores.pt
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A Retoma dos Cruzeiros,
com 0S Olhos Postos no Futuro

S cruzeiros voltaram a baia do Fun-

chal e fizeram-se a vista dos fun-

chalenses que se entusiasmam e
acarinham estes visitantes regulares que a
pandemia travou.

Outubro foi 0 més da retoma e os Por-
tos da Madeira terminaram o més com 31
escalas e um movimento de quase 23 mil
passageiros, nimeros semelhantes aos de
antes da pandemia, embora o nimero de
passageiros esteja abaixo, devido ao facto
de 0s navios transportarem em média 70%
da sua capacidade, uma das convenciona-
das medidas anti-COVID.

Para novembro e dezembro, os nime-
ros sao superiores a outubro, estimando-
-se que nestes trés meses se alcancem as
100 escalas.

Hoje, os nossos portos turisticos, Fun-
chal e Porto Santo, estao preparados para
receber os passageiros e tripulantes dos
navios de cruzeiro, desta vez com mais
um ativo que esta a ser crucial no setor, e
relacionado com o facto de os podermos
receber em segurancga. Por isso, os Portos
da Madeira apresentam-se a partir desta
nova época com uma nova identidade vi-
sual que aposta numa mensagem curta,
mas emocional, tendo em conta que ainda
estamos em fase pandémica: “Your Safe
Port”. E convidar o passageiro e também

por Paula Cabaco*

o tripulante para um porto
seguro, para uma escala
feita com confianga, porque
a seguranga de quem nos
visita € a nossa propria se-
guranga! Esta é a mensagem
que estamos a apresentar ao
mercado.

Os cruzeiros tem sido uma
constante na vida e na eco-
nomia da Madeira, com um
impacto anual na ordem dos 50 M€. Quer
o0 Governo Regional que assim continue e
por isso, estamos a prepararmo-nos para
o futuro! A ampliagéo do Porto do Funchal
em 400 m de cais € o grande desafio e a
Unica forma de nos mantermos na linha da
frente desta atividade que tem tradicéo e
know-how na regi&o.

Em meados dos anos 90 do século
passado, criamos com as autoridades por-
tuarias de Canarias a marca Cruise in the
Atlantic Islands, no fundo, uma rota entre
estes dois arquipélagos, juntando um ou
outro porto do Norte de Africa, Cabo Verde
e sul de Espanha.

O sucesso tem sido grande e esta rota
representou, em 2019, um movimento de
mais de trés milhdes de passageiros, em
1.529 escalas. Ora, é este posicionamento
que nao queremos nem podemos perder!

Ter um navio dos grandes
a operar nesta rota significa
que todos os portos tém de
ter condigdes de o receber,
se houver exclusdao de um
por falta de espaco, significa
nao s6 menos um destino na
rota, mas sobretudo, menos
uma escala para esse porto
e necessariamente, perda de
competitividade.

O Funchal tem sido um “porto &ancora”
neste itinerario atlantico, porque é um des-
tino tradicional, com séculos de existéncia,
localizado numa zona geogréfica estraté-
gica. Um porto com estas caracteristicas
nao pode estagnar!

Além disso, esta a haver investimentos
em varios portos nacionais e nos Agores,
h& qualquer coisa como 400 M€ a aplicar
nas infraestruturas portuarias, 180 deles,
s6 no porto das Lajes das Flores que é a
intervengao de maior dimensao. Também
n&o é por acaso, que Canarias tem aplica-
do milhGes nos seus portos, nos Ultimos
anos, por uma razao: preparar o futuro!

O investimento na ampliagado do Porto
do Funchal é grande, estima-se em cerca
de 100 M€, de qualquer forma, ele é fun-
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damental para o crescimento deste porto,
eminentemente turistico, pois desde 2005
que temos um porto de abastecimento e
exportagéo, o Porto do Canical, um porto
turistico para cruzeiros, o Porto do Funchal
e um porto misto na ilha de Porto Santo.

E se em tempos de pandemia, o que
tem predominado s&o 0s navios mais pe-
quenos, onde mais facilmente se cumprem
as orientagdes internacionais no combate
a COVID 19, temos de ter em atencéo que
com a vacinagdo em massa e a vontade
de viajar — vimos t&o bem essa necessi-
dade neste outubro - voltaremos aquela
que era a tendéncia antes da pandemia:
navios cada vez maiores, com tecnologias
ambientalmente limpas, capazes de abri-
gar seis mil pessoas ou mais. Auténticas
cidades flutuantes que conjugam elegan-
cia, conforto, alta tecnologia e seguranga,
oferecendo aos passageiros experiéncias
Unicas, fora e dentro do navio.

Continuamos a trabalhar neste nosso
objetivo de ampliagdo do Porto do Fun-
chal, um designio regional que o governo
madeirense quer concretizar. Neste mo-
mento, esta a decorrer a Fase 1 - Elabo-
racéo dos Estudos Prévios, Anteprojetos,
Estudo de Impacte Ambiental e Especi-
ficagcdes técnicas para os trés estudos
que ficarao a cargo da APRAM (Estudo
Geoldgico-Geotécnico - FASE 2, Estudo

- orio
ECO
BUNKERS

O porto misto da ilha de Porto Santo.

em Modelo Reduzido - FASE 3 e Estudo
de Navegabilidade - FASE 4). As FASES 2
e 3 serdo realizadas no inicio do primeiro
semestre de 2022, prevendo-se a realiza-
¢ao da FASE 4 para o final desse mesmo
semestre. Finalmente, a FASE 5 - Elabora-
¢éo dos Projetos de Execucédo e FASE 6
- Elaborag&o das Pecas Concursais, seréo
entregues no final de 2022.

Falta referir ainda um argumento que nao

15% de BIOCOMBUSTIVEL AVANCADO
85% de gasdleo marinho da melhor qualidade

até 18% de redugdo de CO2

até 10% de reducio no consumo

compativel com 1S08217
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€ de somenos importancia, o facto de aam-
pliagéo do porto servir de protegéo a baixa
do Funchal, em dias de grande tempesta-
de e também o facto desta ampliagao vir
a viabilizar o cais 8, o mais recente cais do
Porto do Funchal, construido no &mbito da
reabilitagao feita na marginal, apds a grande
aluvido de 20 de fevereiro de 2010.

* Presidente do C.A. dos Portos da Madeira




O Servico de Pilotagem:
um elo critico da cadeia logistica

pilotagem € uma das profissdes mais
Mtigas relacionadas com a atividade
arftima, surgindo ja em figuras do

antigo Egipto, onde se vé o piloto na proa a
perscrutar o horizonte e a sondar os fundos.

Em Portugal eram os pescadores que no
inicio prestavam esse servico, pois, nessa
época, eram os Unicos que detinham o co-
nhecimento relativo aos acessos ao porto
e, a acrescentar a esta experiéncia, deti-
nham também a pratica de navegar. Assim,
eles foram os primeiros Pilotos da Barra,
contratados, com bons resultados, para
prestarem assisténcia a navegagao que de-
mandava 0s portos. A mais antiga noticia
referente a legislagao aplicavel aos Pilotos
da Barra remonta ao tempo de Dom Ma-
nuel I, com a publicagéo, em 29 de Janeiro
de 1515, da Carta de Privilégios dos Pilotos
de Barra que lhes concede varias regalias
entre as quais se destacam ... isentos e pri-
vilegiados que ndo vao servir por mar nem
por terra, nem em paz nem em guerra a ne-
nhumas partes e ainda ... que ndo possam
ser azoutados, nem degredados com bara-
¢o, salvo como o sdo os escudeiros.

Com mais de 600 anos de atividade re-
gulada, uma vez que alguns autores dizem
que é mesmo anterior a criagao da nagao,
€ um servigo critico no setor do transpor-
te maritimo nacional e mundial, no entanto
desconhecido do grande publico, prova-
velmente pelo nimero restrito, pouco mais
de uma centena, de profissionais altamente
qualificados que desempenham a sua ati-
vidade diariamente, 24 horas por dia, 365
dias por ano, e que tal como outras pro-
fissdes mais reconhecidas do publico es-
tiveram sempre na linha da frente inclusive
durante a pandemia motivada pelo COVID
19.

E o que é um piloto da barra?

O Decreto-Lei n° 48/2002 de 2 de margo
€ o principal pilar que regula a nossa ativi-
dade, define no seu artigo 1°... a atividade
de pilotagem é o servigo publico que con-
siste na assisténcia técnica aos Coman-
dantes das embarcagbes nos movimentos
de navegacdo e manobras nas aguas sob
soberania e jurisdicao nacionais, de modo
a proporcionar que 0S Mmesmos Se Proces-
sem em condi¢Oes de seguranga. Trata-se
de um servigo publico ndo por ser detido
pelo Estado, prestado pelas Autoridades
Portuérias, mas pelo caracter da sua rele-
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por Miguel Vieira de Castro*

vancia na economia nacional, respondendo
aos permanentes desafios que nos sao co-
locados, com o aumento sisteméatico das
dimensdes dos navios, especialimente dos
que transportam contentores, o qual ndo
consegue ser acompanhado pela infraes-
trutura portuaria, obrigando-nos a uma
permanente evolugao, de modo a garantir a
eficiéncia do trafego portuério, a seguranca
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do mesmo, a salvaguarda da vida humana
e a protecao das populagdes ribeirinhas e
do meio ambiente.

Sendo as primeiras pessoas a embar-
car e as Ultimas a sair, quando um navio
entra ou sai do porto, também prestamos
servico publico pelas responsabilidades
que nos sao cometidas pelo Estado € pela
Unido Europeia através da sua DIRECTIVA
2009/16/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 23 de Abril de 2009, relativa
a inspegao de navios pelo Estado do porto,
constando da mesma a obrigatoriedade de
os pilotos fornecerem informagdes Uteis so-
bre as anomalias visiveis detetadas a bordo
dos navios, que poder&o ir de uma deficién-
cia num equipamento de navegacao a falta
de meios de seguranga ou falta de condi-
¢Oes de vida a bordo, até ao respeito pelo
controlo de emissdes, ou poluigdo marinha
que possa estar a ser causado pelo navio
ao chegar ao porto, ndo dando tempo a
outras autoridades do Estado para atuarem
atempadamente, sem que seja por nossa
informagao.

Esta constante evolugéo leva-nos a ne-
cessidade permanente de atualizagéo de
conhecimentos, importancia que nao resul-
ta de um pedido dos pilotos portugueses,
mas que esta vertida numa recomendagao
da Organizagao Maritima Internacional, nor-
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malmente designada no sector por IMO,
0 acrénimo em inglés, que através da sua
Resolugdo A.960 (23) - Recomendacdes
relativas a formacéo e certificacédo e aos
procedimentos operacionais dos pilotos
maritimos que nao os pilotos de alto mar —
adotada em 5 de dezembro de 2003, lar-
gamente aplicada em todo o mundo nos
servigcos de pilotagem mais ou menos de-
senvolvidos, a que a administragdo mariti-
ma nacional (DGRM), ainda n&o entendeu
dar a importancia devida deixando a forma-
¢ao dos técnicos de pilotagem a cargo das
Administragdes Portuarias que com bastan-
te esfor¢o, mas de forma avulsa, o fazem ao
adquirirem simuladores de referéncia, como
o do Porto de Leixdes, ou ao enviar pes-
soal técnico de pilotagem para formagéo no
estrangeiro como recentemente ocorreu no
Porto de Sines com a formag&o conjunta
no simulador da MSC em Sorrento, ou ou-
tras formagdes ocorridas anteriormente, no
Centro de Salvamento Maritimo em Jovella-
nos ou na ENIDH (Escola Superior Nautica
Infante D. Henrique), sem serem feitas ao
abrigo da Resolucéo da IMO mas sim para
dar cumprimento a situagdes especificas
surgidas num porto, levando a que os por-
tos portugueses tenham niveis de formagao
desequilibrada.

Aparentemente, podera pensar-se que
teremos os desafios controlados ao pen-
sar que estes se focam apenas no au-
mento das dimensdes dos navios, mas
nao! Um sera global, embora a diferentes
velocidades dependentes da area geo-
grafica ou da indUstria em causa: a des-
carbonizacao, que nos vai levar a ter que
utilizar novas motorizagdes nas lanchas,
comportamentos diferentes, determinar
fiabilidades e tantos outros fatores de que
néo temos conhecimento por serem tec-
nologias que ainda n&o estdo maduras.
Estas motorizagdes também se vao esten-
der aos navios, e com esse advento, novas
tecnologias que vao levar a automagao de

alguns navios, retirando ou reduzindo a mi-
nimos a tripulagéo, no Ultimo caso apenas
para manutengao. Alguns deste navios ja
se encontram em testes e estéo ja sob o
olhar da IMO tendo o Comité de Seguran-
¢a Maritima na sua 103.2 sessdo em maio
de 2021, concluido um estudo regulamen-
tar para analisar tratados de segurancga
dos navios relevantes, a fim de avaliar a
forma como os Navios de Superficie Auto-
nomos Maritimos (MASS) poderiam ser re-
gulamentados, isto porque, como & ébvio,
trazem enormes dificuldades quanto ao
responsavel pelo Comando da embarca-
¢ao, interagdo com outra navegacao, res-
ponsabilidade civil e criminal, entre outras.

Por fim, falar da nossa seguranca pes-
soal, 0 que nunca é demais. Apos o tragico
falecimento do Comandante Miguel Con-
ceicao, tem a APIBARRA cooperado com o
ISN e com o total suporte da APP (Associa-
¢éao dos Portos de Portugal), para prover os
pilotos e tripulantes das lanchas de pilotos
de meios para que ndo s6 se possam evitar
0s acidentes, mas que, numa situagao de
infortunio, permitam a rapida assisténcia,
evitando mortes, ferimentos e a dor cau-

sada as familias e amigos nestas evitaveis
situagdes. O primeiro ciclo com o curso de
conhecimentos bésicos terminou o més
passado, e ira ser iniciado brevemente no-
VO CUrso com operagdes de resgate em
condi¢des extremas, 0 que nos ira permitir
colocar alguns limites em termos operacio-
nais, situacdo que nao existe atualmente,
€ que em muito aumenta o risco da nossa
atividade. O risco esta sempre presente du-
rante a prestacdo do servico de pilotagem,
como também na parte fisica, quando nos
transferimos de e para o navio, pelo que
devia ser dada também a devida atencéo
as questbes relacionadas com a reforma,
pois corremos a séria possibilidade de co-
locar sob risco de morte ou incapacidade
consideravel, ou até permanente, um piloto
que ainda continue a exercer a sua ativida-
de quando ja nao estiver no pleno das suas
capacidades fisicas.

* Presidente da APIBARRA - Associacao dos
Pilotos de Barra e Portos
Vice-Presidente Sénior da EMPA (European
Maritime Pilots’ Association)
Professor Adjunto da ENIDH - Escola
Superior Nautica Infante D. Henrique
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mente positivo durante este periodo

de pandemia que o mundo inteiro
atravessa € sem duvida a disponibilidade
incansavel mostrada por algumas classes
profissionais que, sem darem muita impor-
tancia aos riscos acrescidos, se expuse-
ram no periodo mais critico a exercer a sua
atividade, sem se aterem ao confinamento
que |hes garantia, a partida, uma protegao
maior, igual a do comum cidadao que pas-
sou a trabalhar de casa. Estes profissio-
nais, sem rosto, espalharam-se por varios
sectores vitais para o funcionamento, sem
maiores ou grandes disrupgdes, da econo-
mia global e do quotidiano. No fundo, fo-
ram eles que, com o seu trabalho ajudaram
0 mundo a avangar quando um virus tei-
moso e assassino tudo fazia para o refrear.
Nesta revista e neste nimero estao pre-
sentes, sem qualquer duvida, alguns repre-
sentantes e/ou colegas dessas caras sem
rosto que corporizam as profissdes que,
no dominio dos transportes maritimos, da
logistica e atividades conexas, tudo fize-
ram para que nada nos faltasse neste tem-
po tao diferente e duro que todos temos
vivido. Entre eles, e porque obviamente
tenho a obrigagao e o dever de 0s men-
cionar, estédo os Agentes de Navegacao,
que nao regatearam esforgos para que 0s
navios pudessem aportar nos portos onde
estdo sedeados, as tripulagbes pudessem
ter todos os cuidados necessarios e que
finalmente as cargas pudessem chegar

Se ha algo a realgar como franca-
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Os Agentes de Navbegagﬁd

por Anténio Belmar da Costa*

aos seus destinos. Poderao até dizer-me
que ao terem continuado o seu business
as usual eles nao terao feito mais que a
sua obrigagao, o que nao deixa de ser ver-
dade, mas também é verdade que, ao se
expor, acabaram expondo, ainda que de
forma indireta, os seus colegas e sobretu-
do também os seus mais queridos.

Obviamente que os cuidados que as
Agéncias de Navegagdo tomaram para
proteger a0 maximo a inevitabilidade das
deslocagbes e dos contactos necessarios
foram ndo s cuidadosamente planeados,
como estruturados por forma a garantir a
eficacia, eficiéncia e seguranca de todos e
de todas as operagdes. No fundo, aplican-
do 0s mesmos preceitos, agora um pouco
mais rigorosos, que o Agente de Navega-
¢ao conhece, aplica e sempre tem presen-
te no desempenho da sua atividade.

Se no plano operacional, a maioria das
vezes, a presenca fisica foi uma imposi-
¢ao incontornavel, no plano administrativo
e comercial, as Agéncias de Navegacéo
asseguraram, junto de todas as Entidades
e clientes, sem grande esforco, o fluir das
operacoes, o tratamento e emisséo de to-
da a documentagao necessaria a escala do
navio, e também ao embarque/desembar-
que das cargas. Tal s6 foi possivel porque
no mundo das Agéncias de Navegacao
ja ha muito que se trabalhava recorren-
do sistematicamente a meios eletronicos
fazendo jus a uma digitalizacéo real, que
transformou, ha alguns anos, quase todo
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0 nosso ambiente de trabalho, que migrou
de um sistema documental para outro di-
gital ou paperless. O trabalho remoto era
para a maioria dos Agentes de Navegacao
algo que apenas precisava de um motivo,
uma vontade e uma decisao para, com li-
geiros ajustamentos, se tornar uma reali-
dade, de um momento para o outro, sem
que esse facto representasse quaisquer
quebras de produtividade ou um nivel de
servigo inferior.

De facto, os Agentes de Navegacao
ja ha muito se sentiram obrigados a “na-
vegar” no futuro. A quantidade de dados
que, de terra ou do mar, lhes passava in-
terruptamente pelas méos exigindo o seu
tratamento e reencaminhamento, apds
modificagdes, para varias Entidades, obri-
gava a utilizagdo sistematica de sistemas
informaticos, sem os quais, em plena era
da contentorizagéo, seria impossivel ma-
nusear tanta e tamanha informacdo. A
pandemia apenas ajudou a que outros
atores do sector se adaptassem a esta no-
va forma de trabalho, acompanhando as
necessidades da cadeia logistica.

Nao deixa de ser curioso referir que ha
alguns anos um alto responsavel da DG-
MOVE me disse que, com o advento da
digitalizag&o, a profissao de Agente de Na-
vegagao tinha os dias contados. Nesse dia,
€com um sorriso, expliquei-lhe que se assim
fosse sO se provava que o Agente de Na-
vegagao ndo acrescentava nada na cadeia
de valor, 0 que a ser uma realidade seria
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seguramente uma catastrofe para mim que
abracara e trabalhara nesta honrosa profis-
sa0 grande parte da minha vida. Mas néo,
retorqui-lhe que nds néo eramos apenas
um elo na cadeia das trocas de informa-
¢oes. Nos, Agentes de Navegacao eramos
verdadeiramente a plataforma, a tal Janela
Unica, por onde passava toda a informa-
¢ao da cadeia de transporte (maritimo). E
ndo, nao eramos apenas a plataforma. O
nosso trabalho e a nossa experiéncia eram
nao so valorizados como considerados in-
dispensaveis, a montante e a jusante, por
todos os atores envolvidos, acrescentando
verdadeiramente valor a cadeia logistica.
Por isso mesmo rematei, com um sorriso
sarcastico, que a digitalizagdo que ele me
anunciava, nao so era ja por nés conheci-
da e em muitos casos aplicada, como ao
invés de a considerarmos uma ameaga, a
viamos como uma enorme oportunidade,
j& que a forga das circunstancias nos tinha
obrigado a navegar esse caminho antes
que outros o fizessem.

Se a nivel empresarial os Agentes de
Navegacgado se haviam preparado com an-
tecedéncia para enfrentar as contingéncias
da pandemia e as consequéncias do confi-
namento decretado, também a nivel asso-
ciativo ndo fomos apanhados de surpresa.

Com efeito na AGEPOR ja ha alguns
anos que todos trabalhavamos com um
computador portéatil e os nossos sistemas
de comunicagao estavam “oleados” para
trabalhar remotamente. Assim foi s6 esta-
belecer uma rede virtual e, a partir de casa,

fazer tudo o que faziamos anteriormente
no escritério. Nao se perdeu qualidade de
Servigo e arrisco-me mesmo a dizer que se
ganhou, ja que toda a informagao e inter-
vencdes necessdrias passaram a fluir in-
terruptamente para os Associados sem as
normais quebras dos horarios de trabalho
que regiam e regulavam a nossa relagao
laboral. No fundo todos saimos a ganhar,
pois foi possivel gerir o nosso tempo de
uma forma mais eficaz. Ganhamos mais
qualidade de vida e prestdmos um servigo
ainda mais atual.

Ser Agente de Navegacéo é sobretudo
ter a capacidade de ir ultrapassando todas

as situacdes que, aqui e ali nos vao sur-
preendendo por inesperaveis. Tal como no
mar, ha imponderaveis que, por vezes, apa-
rentam ser inultrapassaveis, mas as compe-
téncias que “herdamos” e desenvolvemos
dao-nos a certeza de que, no final do dia,
todos os navios chegarao aos seus portos,
todas as cargas chegardo aos seus desti-
nos e todas as tripulagdes serdo acarinha-
das e tratadas como bem merecem.

Somos Agentes de Navegacao. Por
nos, todos podem ficar descansados, o
mundo nunca parara.

* Director Executivo da AGEPOR

EIDG

A COHORT PLC

SISTEMAS DE COMUNICACAO ECONTROLO
MULTI-DOMINIO PARA A DEFESA ESEGURANCA

vw.eid.pt




No Inicio, os Slops

por Vincent Favier*

termo genérico slops abrange na
Orealidade duas categorias de resi-

duos de petrdleo de origem mari-
tima:

— slops, uma mistura de agua e hidro-
carbonetos gerada pela limpeza dos tan-
ques dos petroleiros.

— sludges, que provém da casa das
maéaquinas dos navios e sdo compostos
principalmente de hidrocarbonetos, mas
também de residuos de dleo (lubrificantes
e hidraulicos).

Houve um tempo em que estes residuos
eram simplesmente descarregados no
mar. Mas nos anos 70 do século passado,
a Organizagdo Maritima Internacional (IMO)
aprovou a Convengéo MARPOL 73/78 pa-
ra a prevencao da poluigdo marinha. Esta
convengao abrange todos os tipos de po-
luig&o (petrdleo, liquidos e sodlidos toxicos,
residuos, gases de escape, etc.) e exige
que os armadores descarreguem 0S seus
residuos, incluindo hidrocarbonetos, nos
portos onde fazem escala. Os sistemas de
recolha e os canais de tratamento destes
residuos foram entéo organizados em todo
o mundo. No entanto, como 0 processo
de recolha era dispendioso, tinha de ser
tornado rentavel.

Nessa altura, ainda ninguém tinha do-
minado a micro-refinacdo de residuos de
petréleo em novos produtos. E durante dé-
cadas, os residuos seriam simplesmente
decantados para se tornarem combustivel
reciclado de baixa qualidade e baixo va-

lor. Como a taxa de recuperagéo é baixa,
0 setor ndo é rentavel e tem de impor um
elevado custo de recolha aos navios. Cabe
aos armadores escolher entre suportar um
aumento dos seus custos ou continuar a
despejar discretamente estes residuos no
mar ... Os derrames voluntarios de petré-
leo sdo ainda estimados em mais de um
milhdo de tons por ano (ndmero do Insti-
tuto EGA).

A baixa qualidade dos slops reciclados
também significa que a sua utilizagéo é
limitada: sdo queimados em caldeiras e
fornos industriais, equipados com filtros
potentes para limitar a difusdo de poluen-
tes no ar. Por vezes, nos casos em que
0s regulamentos nacionais o impedem, os
operadores exportam os seus residuos pa-
ra paises com legislagdo menos rigorosa,
onde estes residuos decantados s&o uti-
lizados como combustivel comum apesar
da sua baixa qualidade.

NASCIMENTO DA ECOSLOPS

Ecoslops, a cleantech que traz o petr6-
leo para a economia circular, nasceu desta
observagao com o fim de proteger os ocea-
nos de derrames deliberados e de oferecer
as infraestruturas portuarias, aos coletores
de residuos (maritimos e terrestres) e aos
armadores uma solucao rentavel e amiga
do ambiente, em conformidade com os re-
gulamentos internacionais. Os fundadores,
Michel Pingeot e Jean-Claude Company,
colaboraram com varios especialistas em
refinacdo e criaram uma empresa em 2009
para desenvolver uma solugao.

Apbs mais de 5 anos de 1&D, a inova-
cao tecnolodgica resultante desta investi-
gagéo foi lancada a escala industrial em
Sines, importante porto comercial da cos-
ta portuguesa, em 2015. A partir destes
residuos petroliferos de origem maritima,
e apds separagdo da agua e sedimentos,




Ambiente Maritimo

0 processo de micro-refinagcao Ecoslops,
denominado P2R (Petroleum Residues
Recycling), permite a produgéo de betume
leve e combustiveis (Fueldleo, Gasdleo ...)
gue cumprem as normas internacionais.
Com uma capacidade de produgédo de
30.000 tons de produtos petroliferos de
segunda geragao por ano e parceiros im-
portantes como a Autoridade do Porto de
Sines, a Galp e o IAPMEI, a firma Ecoslops
permite ao porto diversificar a sua oferta.
Foi necessario um investimento de mais
de 20 M€ para a construgao da unidade
fabril, que esta agora totalmente integrada
na economia local, nomeadamente através
da criacdo de 40 postos de trabalho.

PRODUCAO DE PETROLEO
ALTERNATIVA E MAIS AMIGA DO
AMBIENTE

Foi uma estreia mundial, e foi em Sines,
referiu entdo Vincent Favier, Presidente e
CEO da Ecoslops. A empresa de recicla-
gem publicou os resultados de um estu-
do ambiental em 2018, mostrando que
os produtos petroliferos do seu processo
especifico de micro-refinagao emitem trés
vezes menos CO? do que o método tradi-
cional de produgéo de petréleo. Dar uma
segunda vida a materiais que anteriormen-
te eram considerados meros residuos (e
na melhor das hipoéteses utilizados como
combustivel de arranque pelos fabricantes
de cimento) ajuda a preservar 0s recursos
fosseis e assim a melhorar o balan¢o do
petréleo. Como amante do mar, Vincent
Favier acrescentou que ... a recolha de
residuos, ao encorajar financeiramente o0s
armadores a descarrega-los nos portos,
significa também preservar o ambiente
marinho das descargas ilegais e poluen-
tes. A firma Ecoslops esta agora cotada
em bolsa, e visa apoiar a transicado dos
combustiveis fosseis, dando uma segunda
vida a estes residuos de hidrocarbonetos.
O seu modelo de negdcio inovador propor-
ciona uma saida para estes residuos, ao
mesmo tempo que apoia de forma susten-
tavel e rentavel as atividades de recolha e
processamento.

TECNOLOGIAS DE RECICLAGEM
DA ECOSLOPS

O P2R

O P2R é uma grande inovagao, que a
Ecoslops foi capaz de desenvolver através
da combinagdo de varias técnicas sofisti-
cadas de refinagdo numa Unica unidade
de micro-refinagéo. A engenharia Unica da
unidade torna os processos de refinagéo
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convencionais aplicaveis a reciclagem de
residuos. Para assegurar uma destilacao
6tima, os residuos de hidrocarbonetos sao
aquecidos, decantados e centrifugados
para separar agua, hidrocarbonetos e se-
dimentos antes do processo de destilagao.
Estas etapas permitem entao a Ecoslops
produzir novos combustiveis e betume
leve com um rendimento superior a 98%.
Gracas ao processo P2R, a Ecoslops é a
primeira empresa no mundo a transformar
residuos de petroleo em combustiveis que
cumprem as normas internacionais (Nafta -
Diesel Oil - Fuel Oil) e betume leve.

A unidade de Sines tem uma capaci-
dade nominal para tratar 30.000 tons de
residuos desidratados por ano, tal como a
unidade que arrancou este verao em Mar-
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selha. Estéo previstas unidades capazes
de processar 60.000 a 90.000 tons por
ano para outras areas geogréficas.

A Scarabox®

Derivada da comprovada tecnologia
P2R, a Scarabox® é uma instalagéo sim-
ples, compacta e automatizada para a re-
cuperagao local de pequenas quantidades
de residuos de petréleo e dleo usado de
motores e da industria. Fornece no local,
producdo com baixo teor de carbono de
produtos energéticos necessarios para o
tecido industrial local. Com uma capacida-
de de até 7.000 tons de residuos tratados
por ano, a Scarabox® tem a especificida-
de de tratar o 6leo usado na vizinhanca
imediata do seu local de produgéo. Ajuda
assim a combater a poluicdo da agua, da
terra e do ar por 6leos usados ou a sua
incineragéo.

A unidade é simples de instalar e operar
e nao requer grandes espagos ou licencas
complexas. Oferece uma grande flexibili-
dade operacional em termos de volumes
processados, fragdes produzidas e utilida-
des necessarias.

Gragas a sua tecnologia inovadora, a
Scarabox® permite a producao local de
combustiveis com uma pegada de car-
bono reduzida e evita emissdes de CO?
ligadas ao transporte. Além disso, a cria-
¢ao deste curto-circuito, ao favorecer a
producao local, permite que areas remo-
tas ou isoladas combatam a dependéncia
energética.

* Presidente da Ecoslops Portugal
Info.esa@ecoslops.com
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O Gasoduto Virtual de GNL Portugués

Operacao pioneira e inovadora

INTRODUCAO

Em 2014, a Gaslink Gas Natural S.A.
(Gaslink), empresa do Grupo Sousa, lan-
COu, COM SUCESSO, Uma operagao pioneira
em territério portugués para o fornecimento
de Géas Natural Liquefeito (GNL) a Central
Térmica da Vitdéria para producao de eletrici-
dade na ilha da Madeira. Com mais de 238
milhdes de m3 de gas natural consumidos,
contribui atualmente para cerca de 22% da
matriz elétrica, podendo alcangar cerca de
25% com a atual capacidade instalada, fru-
to também da otimizag&o do processo.

O fornecimento continuo de gés natural é
assegurado com recurso a uma frota de 55
contentores-cisternas intermodais e através
da Unidade Auténoma de Gas Natural, lo-
calizada junto a foz da ribeira dos Socorri-
dos nas imediagdes da central térmica.

Com a experiéncia adquirida nesta
operacao, tiveram também lugar na ilha
da Madeira as primeiras 13 operagbes de
abastecimento de GNL a navios em Por-
tugal, entre novembro de 2017 e abril de
2018, ao navio de cruzeiros AIDA PRIMA,
no Porto do Funchal.

1. GENESE DO GASODUTO
VIRTUAL DE GNL

Sedeado na iha da Madeira, com cerca
de 1.000 colaboradores e um volume de
negoécios anual da ordem dos 180 M€, o
Grupo Sousa acumula uma vasta experién-
cia assente em 3 modelos de criagéo de
valor: transporte de carga, transporte ma-
ritimo de passageiros e energia.

Tem por miss&o a criagcdo e gestdo de
cadeias logisticas integradas, proporcio-
nando solugdes porta-a-porta com meios
proprios, oferecendo aos seus clientes um
conjunto alargado de solugbes logisticas,
cobrindo uma ampla gama de servigos.

O Grupo Sousa opera a escala nacional,
com linhas maritimas regulares entre o Con-
tinente e as Regides Autbnomas dos Agores
e da Madeira, mas também internacional,
com rotas regulares que se estendem até
Canérias, Cabo Verde e Guiné-Bissau. E
0 maior e 0 Unico armador portugués a in-
tegrar a lista dos 100 maiores armadores
mundiais, publicada pela conceituada Al-
phaliner.
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por Pedro Frazao*

A Gaslink é uma empresa
do universo do Grupo Sousa
que tem por atividade providen-
ciar servigos logisticos de GNL
porta-a-porta, desde a origem,
transporte, armazenamento e
fornecimento de gas natural a

zacao total ou parcial de meios
rodoviarios, maritimos e ferro-
viarios, permitindo que esse
combustivel seja consumido em
locais onde n&o é viavel dispor
de um gasoduto fisico, seja por
limitagdes geogréficas de dis-

clientes finais.

Em 2013, no &mbito de um concurso pu-
blico internacional langado pela Empresa de
Eletricidade da Madeira com vista ao forne-
cimento de géas natural a Central Térmica da
Vitéria, localizada no Concelho do Funchal,
por um periodo de oito anos, o Grupo Sou-
sa, através da empresa Gaslink, respondeu
a este desafio, em consorcio com a Galp
Gas Natural S.A. (comercializadora da com-
maodity), implementando uma solugéo com-
petitiva e inovadora comparativamente a
alternativa de construir um terminal de GNL
e infra estrutura portuéria dedicada, opgao
cuja escala excederia, sobremaneira, as ne-
cessidades, e que se traduziria em elevados
custos operacionais e de investimento.

A Gaslink assegura a cadeia logistica
designada por “gasoduto virtual de GNL”,
contando com a intervencéo de varias em-
presas e valéncias, maioritariamente com
recurso a meios proprios do Grupo Sousa,
desde o Terminal de GNL em Sines, opera-
do pela REN Atlantico e até a Regiao Auto-
noma da Madeira.

O conceito de gasoduto virtual de GNL
significa, na pratica, o fluxo continuo de
transporte de GNL em reservatérios es-
peciais para clientes que se encontram a
grandes distancias dos terminais de GNL,
podendo esse transporte envolver a utili-

tancia, ou porque as escalas de
COoNsuUMOo na&o o justificam.

Para assegurar o gasoduto virtual de
GNL com a ilha da Madeira, a Gaslink utiliza
contentores-cisterna de 40 pés, especial-
mente concebidos para o transporte de gas
natural no seu estado liquido. Fabricados
pela Chart Inc. na sua unidade de produgao
localizada na Republica Checa, os conten-
tores cumprem os codigos internacionais
IMDG/ADR/RID que regulam o transporte
de substancias perigosas por via maritima,
rodoviaria e ferroviaria, respetivamente,
bem como cumprem a convengédo CSC
aplicada ao fabrico e utilizagédo de conten-
tores intermodais.

Os contentores de GNL da Gaslink dis-
pdem de duplo reservatério com isolamento
especial e vacuo, que permite conservar o
GNL a temperaturas criogénicas (inferiores
a -150°C) durante alguns meses.

A primeira etapa da cadeia logistica con-
siste no carregamento dos contentores no
Terminal de GNL em Sines, sendo trans-
portados por via terrestre para o Terminal
maritimo em Lisboa, a fim de embarcarem
nos navios de cabotagem regular rumo a
ilha da Madeira, aproximadamente 550 mi
a sudoeste.

Apds o desembarque no terminal ma-
ritimo do Canigal, os contentores de GNL
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sao transferidos para a Unidade Autbnoma
de Géas Natural Liquefeito dos Socorridos
(UAG-Socorridos) onde o GNL é armaze-
nado, sendo o gas natural regaseificado e
odorizado, havendo s6 entdo um gasoduto
fisico, com cerca de 400 m de extenséo,
para distribuicao ao cliente, no projeto atual
a Empresa de Eletricidade da Madeira.

Paralelamente a condugao do gasoduto
virtual de GNL e a operagao da UAG-So-
corridos, o Grupo Sousa tem igualmente
levado a cabo um forte investimento na
capacitagao dos seus recursos humanos
afetos a operacao, estendido a manuten-
¢ao preventiva e corretiva dos contentores
de GNL, permitindo maximizar as taxas de
utiizagdo dos equipamentos, reduzir cus-
tos e garantir intervengdes especializadas
em equipamentos criogénicos com meios
proprios.

2. UAG-SOCORRIDOS

Uma Unidade Auténoma de Gas Na-
tural (UAG) é uma instalagdo constituida
pelo conjunto de reservatorios criogénicos
destinados a armazenagem de GNL, pelos
equipamentos auxiliares necessarios a re-
cecao deste combustivel, sua regaseifica-
¢ao, regulagao e odorizagao para emissao,
incluindo os respetivos acessorios e 0 equi-
pamento de controlo e de seguranga asso-
ciados, bem como os respetivos sistemas
de alimentag&o de energia elétrica, em linha
com o disposto na Portaria n.° 567/2000,
de 7 de agosto.

A UAG-Socorridos €, atualmente, a maior
instalacéo deste tipo a operar em Portugal e
a Unica nas Regibes Autbnomas. Tem uma
capacidade de armazenagem de 600 m3
de GNL, podendo ter um débito maximo de
12.000 Nm3/ hora de gas natural (Condi-
¢oes PTNY).

A UAG-Socorridos € abrangida pela Di-
retiva SEVESO (Diretiva 2012/18/UE), trans-
posta para a ordem juridica nacional através
do Decreto-lei n.° 150/2015, de 5 de agos-
o, que estabelece o regime de prevengao
em estabelecimentos com substancias pe-
rigosas, obrigando a Gaslink a dispor de um
Sistema de Gestéo de Seguranga de pre-
vengao de acidentes graves, que é auditado
anualmente por verificadores qualificados
pela Agéncia Portuguesa do Ambiente.

A UAG-Socorridos dispde de um Rela-
tério de Seguranga, aprovado pela Diregao
Regional do Ambiente e Alteragdes Clima-
ticas que tem por objeto a identificacéo
sistematica de quaisquer riscos ou aspe-
tos relacionados com o manuseamento
e processamento do GNL que possam
desencadear acidentes ou incidentes com
consequéncias para a saude humana e
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para o ambiente, e a definicdo das neces-
sarias medidas de prevencao, mitigagdo e
protecéo.

A UAG-Socorridos engloba as seguin-
tes atividades:

Descarga de GNL

A UAG-Socorridos é abastecida através
de contentores que transportam GNL a
temperatura criogénica (inferior a -150°C) e
a uma pressao na ordem de 1 bar.

As operagdes de trasfega séo conduzi-
das pelos operadores da UAG-Socorridos
em duas estagdes de descarga, realizadas
com recurso a bombas criogénicas (uma
em cada estagao), ambas dotadas de equi-
pamentos eletricamente seguros contra
atmosferas explosivas, com um débito na
ordem de 600 litros por minuto. Em alterna-
tiva, estas operagdes podem ser conduzi-
das por diferencial de presséo.

Armazenagem de GNL

O GNL é armazenado em trés reservatod-
rios criogénicos cilindricos horizontais, dis-
postos em paralelo, de capacidade unitaria
maxima de 200 m3 por reservatério, cons-
tituidos por tanque (reservatério) interior e
tanque (de contencao) exterior dotados de
isolamento térmico.

Regaseificagcdo do GNL
A regaseificacdo consiste na mudanga
de estado do GNL, de liguido para o ga-
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s0s0, por aquecimento. Para tal, a UAG-
-Socorridos dispbde de oito vaporizadores
atmosféricos, que por permuta de calor
com o ar atmosférico, aquece e regaseifica
o GNL. Existe também um permutador de
calor, que, caso necessario, permite corrigir
a temperatura do gas natural a entregar ao
cliente.

Regulagéo da pressao do gas natural

Esta unidade tem por objetivo garantir
que a presséao de introducéo de gas narede
€ constante e dentro dos limites requeridos
pelo cliente.

Odorizagao

Composta por um reservatorio de Tetra-
hidrotiofeno (C4H8S) de cerca de 200 litros
e respetivos acessorios, esta unidade tem
por finalidade garantir a odorizagdo do gas
natural, que nao tem cheiro per se, sendo
este um dos elementos de seguranca a ni-
vel da sua distribuicao e utilizagao.

Sala de controlo

Esta unidade tem uma dupla fungao. Por
um lado, inclui um autémato de controlo
que assegura, de forma automatica, o fun-
cionamento da UAG-Socorridos. Por outro
lado, e ligado a este autbmato, encontra-se
uma unidade de transmissao de dados, a
qual assegura a monitorizagao do seu fun-
cionamento.

Relativamente aos dados monitorizados
e enviados, destacam-se: Pressdo, Nivel,
Temperatura do gas de vaporizagao, Tem-
peratura de gas de saida, Pressao de ar de
instrumentos e detegéo de presenca/fuga
de gés na unidade pelos detetores de gas
de monitorizagédo continua.

3. GAS NATURAL COMO
COMBUSTIVEL

O principal componente do géas natural é
0 metano (>80%), composto por um atomo
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de carbono e quatro de hidrogénio, repre-
sentado pela férmula quimica CH4. Além do
metano, o gas natural &€ também compos-
to por outros hidrocarbonetos em menor
quantidade tais como etano (C2H6), propa-
no (C3H8) ou butano (C4H10), bem como
outros componentes em concentragdes
residuais como pentano, enxofre ou hélio.

O gas natural resulta do processo de de-
composicao da matéria organica de origem
féssil e é obtido em jazidas naturais. De for-
ma andloga, a decomposicao dos residuos
organicos gerados pela comunidade pro-
duz o biometano, que apresenta proprieda-
des semelhantes ao do gas natural.

O biometano tem a dupla vantagem de
ser um gas renovavel e de poder ser pro-
cessado nas infraestruturas e meios moveis
de géas natural ja existentes, tais como as
que s&o hoje operados pela Gaslink.

O GNL resulta da liquefagao do gas na-
tural através de um processo de refrigera-
¢ao que consiste em arrefecer o gas natural
(no estado gasoso) até aproximadamente
-160°C (ponto de ebuligéo do metano a
pressdo atmosférica), passando o gas ao
estado liquido.

A liquefagdo apresenta uma enorme
vantagem econdmica e operacional, pois
permite reduzir o volume do gas em cerca
de 600 vezes, maximizando, deste modo, a
eficiéncia no seu transporte. Por outro lado,
a utilizagéo de GNL traz a vantagem de nao
conter enxofre, que é removido durante o
processo de liquefagéo e purificagdo do gas
natural.

O gas natural ndo é explosivo nem in-
flamavel sob a forma liquida, apenas no
estado gasoso. Contudo, a inflamagéo do
gas natural s6 ocorre quando a sua mistu-
ra com o ar se situa entre 5% e 15% e na
presenca de uma fonte de ignicao. Trata-se
de um gas inodoro, n&o tdxico, incolor, ndo
corrosivo €, a partir dos -110°C, € menos
denso que o ar. No caso do GNL, ele é
imiscivel com a éagua e menos denso. No
caso de derrame no mar, o GNL néo afeta
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a vida marinha e mantém-se a superficie ao
contrario dos outros combustiveis liquidos,
a temperatura do mar permite uma rapida
regaseificagao, dissipando-se o gas natural
sem deixar residuos.

Processar GNL significa lidar com uma
substancia criogénica. E, por isso, importan-
te ter em atengdo que o GNL é um liquido
extremamente frio e que deve ser manu-
seado com precaugao e por pessoal com
formagao adequada e envergando os equi-
pamentos de protegao individual apropria-
dos para liquidos criogénicos, bem como
0s equipamentos e sistemas que integram
as infraestruturas devem ser apropriados
para operar em atmosferas potencialmente
explosivas, e a muito baixas temperaturas,
e estar em conformidade com a legislagao
em vigor que regula a instalagéo e funciona-
mento de equipamentos sob pressao.

4. QUE VANTAGENS TRAZ
O GAS NATURAL?

Amigo do ambiente

E o combustivel féssil com menor emis-
sao de gases poluentes e de efeito de es-
tufa permitindo, em alternativa ao fueléleo,
reducOes significativas nas emissbes de
Diéxido de Carbono ou CO? (-30%), Oxidos
de Azoto ou NOXx (-95%), Particulas (-97%)
e Oxidos de Enxofre ou SOx (-100%), como
€ 0 caso no funcionamento da Central Tér-

mica da llha da Madeira.
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Abundancia

As reservas mundiais atualmente conhe-
cidas permitem satisfazer a procura ener-
gética global atual e, a médio/longo prazo,
inclusive, pelos clientes com necessidades
energeticamente intensas (ex: industria pe-
sada e transporte maritimo), o que, a par do
nivel de maturidade tecnoldgica alcangado,
faz com que o gas natural tenha um papel
relevante na transic&o energética em curso.

Seguranca e interoperabilidade

Os equipamentos usados nas cadeias
logisticas de gas natural garantem segu-
ranga e interoperabilidade, estando co-
bertos por normativos exigentes a nivel
internacional e nacional.

Econémico

O gas natural é uma fonte de energia
comercializada a pre¢cos competitivos, face
ao fueldleo e outros combustiveis alterna-
tivos. Permite uma utilizacéo intensiva dos
equipamentos, com elevados niveis de
rendimento e menores custos de manu-
tengéo, face a outros combustiveis.

Abastecimento de regides insulares

O gas natural pode ser distribuido, de
forma segura, a regides insulares e ultrape-
riféricas sendo uma alternativa econémica
com investimentos e custos de operagao
muito inferiores aos requeridos por outros
combustiveis.

5. UMA REFERENCIA NO CONTEXTO
GLOBAL: VANTAGENS AMBIENTAIS,
ECONOMICAS E SOCIAIS

E com esforco e dedicacdo que a
Gaslink gere diariamente esta operacao,
complexa e exigente, a qual garante o for-
necimento ininterrupto de Gas Natural a
Central Termoelétrica da Vitéria, na Madei-
ra, desde margo de 2014.

Atualmente é a maior operagao deste
tipo no Atlantico. Face as suas caracteristi-
cas especificas, seja pela dimensédo, como
pelo facto de a cadeia logistica ser, quase
na totalidade, suportada nas capacidades
operacionais proprias do um Grupo Em-
presarial, é, por esta ordem de razdes,
apontada como um caso de estudo e uma
referéncia a nivel internacional.

Garantida que esta a seguranga de
abastecimento de GNL a Madeira, com-
provadamente demonstrada ao longo
destes anos, é intencdo do Grupo Sousa
proceder a progressiva renovagéo da sua
frota de camides e viaturas de distribuicao
para gas natural, assim que estejam dis-
poniveis esta¢des de abastecimento deste
combustivel na Madeira.
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Economia do Mar

Os principais beneficiarios do gasodu-
to virtual s&o os residentes e visitantes da
ilha da Madeira, ja que a introdugao do
gas natural na matriz energética regio-
nal permitiu reduzir significativamente as
emissdes poluentes, contribuido para um
ar mais puro.

Em complemento ao crescimento dos
centros produtores de energia renovavel
na Regi&o, o gasoduto virtual de GNL vem,
ainda, contribuir para o processo de des-
carbonizagcdo em curso em Portugal e na
Europa, de uma forma sustentada, cujas
capacidades instaladas poderao também
acomodar, no futuro, o biometano, que é
um gas 100% renovavel.

Volvidos mais de 7 anos desde o inicio
desta operagao, foram descarregados na
UAG-Socorridos mais de 11.000 conten-
tores de GNL, integralmente consumidos
pelo sistema electroprodutor regional em
substituicao de fueldleo, estimando-se que
tenha permitido a ilha da Madeira reduzir,
desde 2014, emissdes de CO? em cerca
de 285.000 tons, de NOx em cerca de
12.800 tons, de SOx em cerca de 3.300
tons e, por ultimo, de Particulas em cerca
de 160 tons.

Por outro lado, importa realcar a ge-
ragcao de valor que o gasoduto virtual de
GNL aportou para a Regido Autbnoma da
Madeira nas vertentes social e econdmica
ja que tem permitido fixar postos de tra-
balho qualificado na Madeira, como tam-
bém a otimizagdo dos recursos existentes
e com um baixo custo de investimento, o
que preveniu a perda de competitivdade
da Regido.

6. DESAFIOS

O sucesso da implementacao do gaso-
duto virtual teve por base a prépria malha
empresarial do Grupo Sousa que, ao ope-
rar nas varias areas de negocio com parti-
cipagao direta na cadeia logistica (empresa
de navegagao, operador de terminais ma-
ritimos, agente de navegacao, transpor-
te rodoviario e servicos de manutencgao),
permitiram a Géslink operacionaliza-la com
um elevado nivel de integracéo que doutro
modo n&o seria possivel.

No entanto, esta oportunidade por si
n&o foi, de modo algum, sinénimo de su-
cesso imediato caso nao entrasse para
esta equacdo um numero significativo de
questdes inerentes a preparagao e susten-
tag8o do gasoduto virtual de GNL.

A educagéao, formacao e treino do pes-
soal, o cumprimento do quadro juridico
aplicavel, que inclui regulamentacdes na-
cionais especificas, 0 manuseamento e
a seguranga dos contentores de GNL, a
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manutengdo e a monitoriza¢cdo da cadeia
logistica, aspetos que impuseram neces-
sariamente a aplicacdo de procedimentos
operacionais especificos e a coordenagao
permanente para tornar possivel tomar de-
cisdes em tempo, em caso de necessida-
de técnica ou operacional.

A seguranca e a prossecugao da melho-
ria continua sdo dois pilares fundamentais
do sucesso do gasoduto virtual de GNL e
essa é a cultura que norteia a Gaslink des-
de o primeiro dia, procurando implementar
as melhores praticas de seguranca e uma
metodologia de melhoria continua a cadeia
logistica de GNL e ao pessoal, estenden-
do o seu nivel de exigéncia as restantes
empresas que trabalham diretamente na
operagao.

A Gaslink investe recursos nao s6 na

formagéo continua das suas equipas, co-
mo tem também sido um parceiro ativo na
colaboragao e preparagdo dos servigos
Regional e Municipais de Protegéo Civil da
Regigdo Auténoma da Madeira, bem como
envolvendo outras entidades institucionais,
com a realizag&o de exercicios de combate
a incéndios de Géas Natural.

* Administrador do Grupo Sousa
pfrazao@gruposousa.pt

OBSERVAGAO:
Ver entrevista com o mesmo autor a pags
20/21.

NOTAS:
(1) Condicoes PTN: Temperatura=273,15 K;
Pressao = 1 bar
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Eco Bunkers: um novo combustivel
para o Setor Naval

por Rosario Rocha* e Pedro Alua**

o sentido de contribuir para a des-
Ncarbonizagéo do transporte mariti-

mo tém vindo a ser desenvolvidos
esforcos por parte da PRIO de forma a
disponibilizar para o mercado nacional e
internacional um novo combustivel mais
ecologico. A solugdo Eco Bunkers, fruto
de mais de 10 anos de investigacao e de-
senvolvimento, contém a incorporacdo de
15% de biocombustivel avangado (designa-
do internamente pela empresa como B15)
em 85% de gasdleo de alta-qualidade. O
biocombustivel avangado é obtido a partir
de processos de reciclagem de matérias-
-primas residuais como Oleos alimentares
usados € outras matérias-primas. Este novo
combustivel tem sido produzido na fabrica
da PRIO no Porto de Aveiro.

Face a um setor que ainda é bastante
conservador, como se denota pela utiliza-
Gao nos navios de combustiveis fésseis com
elevada pegada carbonica (caso de fueldleo
e gasodleo maritimo (Marine Diesel Gasoil -
MGQ)), esta nova solugdo apresentada pela
PRIO ¢ considerada disruptiva e inovadora.
O Eco Bunkers contribui para a diminuigao
das emissbes, em ciclo de vida, de gases de
efeito de estufa para a atmosfera em 18%.
O compromisso serg, em analogia com 0s
bons resultados ja obtidos para o setor auto-
movel, fornecer as embarcagdes 0s requeri-
dos niveis de desempenho e adaptabilidade
do combustivel aos motores.

lgualmente dedicada ao desenvolvimen-
to de solugbes e servigos especializados
para a industria naval, com foco especial na
reducao de emissoes, tratamento de com-
bustivel e gestdo de energia, a TecnoVeri-
tas teve um papel importante na validagéo
do produto Eco Bunkers para aplicagdes
maritimas. No decurso do presente ano foi
estabelecida uma cooperagao entre ambas
as empresas, no sentido de caracterizar o
desempenho do Eco Bunkers num banco
de ensaios devidamente instrumentado, de-
senvolvido pela TecnoVeritas. Este tem por
base um motor de ignicao por compressao,
de tipologia idéntica a utilizada pelas ins-
talagbes maritimas, quer propulsoras quer
geradoras.

Foi feito um estudo que teve como objeti-
vo analisar a performance do combustivel no
que respeita aos parametros operacionais
do motor, qualidade da combustao e con-
sumo especifico. Para avaliar o desempenho
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[ v e =
Motor DEUTZ, utilizado na analise de perfor-
mance do combustivel Eco Bunkers.

do Eco bunkers os resultados foram com-
parados face ao gasoleo mineral usuaimente
utilizado. A tipologia do motor corresponde
a de um motor maritimo de média velocida-
de, podendo variar a velocidade e a carga de
forma independente (motor DEUTZ, modelo
F1L511, 14,8 HP e 10,9 kW).

O banco de ensaios encontrava-se ins-

trumentado, com a capacidade de medir
em continuo os parametros operacionais
do motor, permitindo a caracterizagdo da
combust&o do ponto de vista termodinami-
co e de emissOes gasosas, possibilitando
a comparagdo em fun¢cdo da composicao
do combustivel e o comportamento termo-
dindmico do motor, nomeadamente ren-
dimento térmico, variagdo de consumos,
e emissoes de poluentes. As emissdes de
gases de combustdo foram monitorizadas
por recurso a um analisador de gases Testo
350 XL. Foram efetuados testes variando a
carga aplicada no motor, bem como a velo-
cidade (em rpm).

Comparativamente ao gasoéleo tradicio-
nal, o combustivel Eco Bunkers (B15), per-
mitiu resultados bastante interessantes, por
exemplo, redugcdo no consumo de com-
bustivel até 10%. A redugdo mais elevada é
referente a regimes com cargas elevadas e
a altas rotagdes, o que se reflete numa pou-
panca de consumo especifico de cerca de
11,7 g/kWh. Outra particularidade do Eco
Bunkers foi o facto de apresentar um indice
de Cetano mais elevado que o gaséleo mi-
neral. O Indice de cetano esta relacionado
com o tempo entre a injegao de combusti-
vel e o inicio da combustao (chamado vul-
garmente de atraso a ignic&o). A qualidade
da combustéo ¢ afetada quando a ignicao

Analisador de gases de Testo 350 XL.
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Ambiente Maritimo

€ seguida por uma rapida combustéo com-
pleta e uniforme do combustivel, pelo que
com um numero de cetano mais elevado,
h& um menor atraso da ignigao e uma me-
lhor qualidade de combustao (mais comple-
ta e com menor emisséo de poluentes).

A monitorizagdo que foi feita aos ga-
ses de exaustdao do motor, no banco de
ensaios, demonstraram uma diminuigao
substancial nas emissdes poluentes, co-
mo 0 caso do mondxido de carbono (CO),
mondxido de azoto (NO) e diéxido de en-
xofre (SO?). Foram igualmente efetuados
pelo laboratério acreditado da TecnoVeri-
tas, LabTecno, ensaios de caracterizagdo
fisico-quimica e térmica ao combustivel Eco
Bunkers. O LabTecno é o laboratério espe-
cializado da TecnoVeritas, que surgiu para
responder a uma forte necessidade do mer-
cado — a anadlise de combustiveis e dleos.
Esta acreditado pelo IPAC (LO753) como
Laboratério de Ensaios, segundo a norma
NP EN ISO/IEC 17025:2018. Os referidos
ensaios tiveram como objetivo avaliar a
conformidade face as especificagbes indi-
cadas para gasoleo maritimo, pela norma
internacional ISO 8217:2107 - Petroleum
products-Fuels-Specifications of marine
fuels. Apbs os ensaios de caracterizagao,
comprovou-se que o combustivel apresen-
ta caracteristicas similares em termos de
densidade e viscosidade, encontrava-se
praticamente isento de agua, bem como de
contaminantes (cinzas, elementos que po-
tenciem corrosao). A nivel térmico o ponto
de inflamagao cumpre com os requisitos de
seguranga de pelo menos 60° C impostos
pela legislagao, apresentando igualmente
excelente estabilidade a oxidagéo (excede
as 20 h sem degradacéo o que € o limite
minimo para gasoéleo rodoviario). Outro fator
fundamental para o fim a que sera aplicavel
€ o cumprimento em termos de concentra-
céao de enxofre apresentado pelo combusti-
vel. O EcoBunkers cumpre com as diretivas
da MARPOL VI e com a norma ISO 8217.

Em suma, o combustivel EcoBunkers
B15 pode ser utilizado em motores con-
vencionais com beneficio ao longo de to-
da a gama de poténcia e com poupangas.
Apresenta menor impacto ambiental como
ficaram comprovados os testes em motor.
Caracterizando laboratoriaimente o Eco
Bunkers, este € um combustivel que cum-
prira com os requisitos da legislacdo mari-
tima. O teor de FAME (Fatty Acid Methy!
Ester) maximo permitido atualmente para
gasodleo maritimo € de 7% e o Eco Bunkers
incorpora 15%, fruto do recurso a biocom-
bustivel, no entanto, a presenca destes
compostos em nada demonstrou abalar o
bom desempenho.

Estao em preparagdo / a decorrer testes
do Eco Bunkers em utilizadores do setor
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Comparacao entre as emissdes do combustivel Eco Bunkers (B15) e Gaséleo mineral (B0) e respe-
tivos valores de eficiéncia de combustao para 1950 rpm e 100% carga do motor.

maritimo (como por exemplo em geradores
de rebocadores do Porto de Aveiro bem co-
mo em lanchas) para ensaios a escala real,
0 que podera corresponder a um grande
salto para demonstrar as potencialidades
do combustivel. No caso do Porto de Avei-
ro, a titulo de exemplo, se todo o volume
de bunkering fosse com o EcoBunkers,

Enguarnto i es
billdade de dano gue

em 17.000 m3 anuais terlamos uma redu-
¢ao de mais de 10.500 tons de CO?. Este
combustivel j& foi também utilizado pela PE-
TROGAS, num navio-tanque de produtos
quimicos / petroliferos.

* rosario.rocha@prio.pt
** pedro.alua@tecnoveritas.eu
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Acores, um Laboratorio Natural!

INTRODUCAO

Os Acores ficam situados na dorsal
média-atlantica, a maior cordilheira do pla-
neta, tendo como suporte as trés placas
tectonicas: a norte-americana; a euroasia-
tica e a africana; o Arquipélago fica locali-
zado na mediatriz do Atlantico Norte.

A suaimportancia tem sido reconhecida,
desde a sua descoberta no século XV, por
Gongalo Velho, em 1431. As ilhas do Gru-
po Ocidental foram descobertas por Diogo
de Teive, em 1450. A relevancia adminis-
trativa dos Capitaes-donatarios foi notdria,
permitindo o povoamento, a criagdo de
atividades produtivas e levando a alvorada
duma economia de escala. Ja no século
XX, com utilizagao dos cabos submarinos,
0 advento da aviagao e a Il Grande Guerra
Mundial, a valorizagdo geoestratégica do
Arquipélago foi exponenciada.

A autonomia regional e o Estatuto
Politico-Administrativo que resultaram da
implementacdo duma nova Constituicao,
apds a transicao democratica, (dando a
condugao governativa e administrativa do
seu destino aos agorianos) vieram alcan-
dorar a economia agoriana; embora seja
uma regido ultraperiférica, o crescimento
tem sido notdrio e os niveis de desenvolvi-
mento humanos satisfatorios.

A Universidade dos Acgores, que veio
com a autonomia, criou o Departamento
de Oceanografia e Pescas, cuja reputagdo
cientifica a nivel do mar profundo e das
pescas é reconhecida internacionalmente.
QOutros organismos cientificos nascidos na
Regido, apds a Revolugdo dos Cravos, ca-
tapultaram a ciéncia, e consequentemen-
te, a autonomia.

Do mar em diregdo ao espago, ja na
segunda década do século XXI, a Agéncia
Espacial Portuguesa — Portugal Space, por
Resolugédo de Conselho de Ministros n°
55/2019, de 13 de margo, foi constituida
como associagao de direito privado sem
fins lucrativos. Os seus fundadores foram a
Fundacao para a Ciéncia e a Tecnologia, a
Agéncia Nacional de Inovagao, a Diregdo-
-Geral de Recursos da Defesa Nacional e a
Regidao Auténoma dos Acgores, através da
Associacao RAEGE Acores — Rede Atlanti-
ca de Estagdes Geodinamicas e Espaciais.

A Portugal Space é hoje responsavel
pela promogao e execucgdo da Estratégia
"Portugal Espago 2030". Tem ainda a res-
ponsabilidade de implementar e promover
0 programa Azores International Satellite
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por Pedro Mendonca das Neves*

Launch Programme (AZORES ISLP), em
parceria com a agéncia europeia ESA. A
Portugal Space tem a sede na llha de San-
ta Maria, na Regiao Autbnoma dos Acores
e instalagdes em Lisboa, no Palacio das
Laranjeiras.

A DIREGAO REGIONAL DOS
ASSUNTOS DO MAR (DRAM)

O novo Governo Regional dos Agores,
que resultou da vontade popular, nao
mudou a organica desta direcdo regional,
somente efetuou pequenos ajustes, de na-
tureza funcional, cujo Decreto Regulamen-
tar Regional n° 12/2021/A, de 2 de julho
evidencia de forma mais sucinta e que vai
ao encontro do Xlll Programa do Governo
Regional.

O Diretor Regional dos Assuntos do
Mar é por ineréncia do cargo Diretor do
Parque Marinho dos Agores, nos termos
previstos do Decreto Legislativo Regional
n° 28/2011/A, de 11 de novembro, alte-
rado pelo Decreto Legislativo Regional
n°13/2016/A, de 19 de julho, cujo artigo
23° materializa as areas que estao delimi-
tadas, conforme a figura.

O total de areas marinhas protegidas na
regido € de cerca de 247.000 km2, per-
tencendo ao Parque Marinho dos Acgores
99,5% da area protegida, que se localiza
para além do mar territorial. O restante
0,5% ¢é relativo aos Parques Naturais de
llha e as Areas de Restricao da Pesca, que
foram criadas ao abrigo de politicas seto-
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riais no ambito da pesca, na designagao
das quais a DRAM participa, bem como os
diversos utilizadores € o setor da pesca.

As duas direcbes de servigos que es-
téo previstas nesta Diregdo Regional sao
a Direcao de Servigos de Gestao Costeira
e Licenciamentos (DSGCL) e a Diregédo
de Servicos de Biodiversidade e Politica
do Mar, cujas competéncias estéo defini-
das no Decreto-Regulamentar respetivo,
aprovado este ano, relacionadas com
o ordenamento, licenciamentos, gestdo
costeira, estratégia e definicao de politi-
cas do mar.

Desde a criagdo da DRAM em 2010,
pelo Decreto Regulamentar Legislativo
n.° 17/2010/A, de 31 de dezembro, até a
atualidade, que os recursos humanos ti-
veram um acréscimo de 700 %, ou seja,
somos hoje 35 colaboradores, a maioria
com formacgdo superior especializada. A
tendéncia futura serd aumentar o nosso
capital humano, face aos desafios regio-
nais, nacionais e internacionais.

As fontes de financiamento da DRAM
sao varias, o Orgamento da Regiéo e fun-
dos comunitarios. Relativamente a ajuda
comunitaria existe um naipe variado, a
mencionar:

— FEAMPA (Fundo Europeu dos Assun-
tos do Mar e da Pesca);

— FEDER (Fundo Europeu de Desenvol-
vimento Regional);

— FSE (Fundo Social Europeu, com valor
pouco significativo);

- LIFE;

— REACT (Apoio financeiro de recupera-
¢ao pos COVID 19).
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Parque Marinho dos Acores.

Existem ainda outros tipos de fundos
comunitarios provenientes de projetos
competitivos, em que se destacam o FE-
DER Interreg MAC (Inter-Regides da Ma-
caronésia), LIFE e FEAMPA.

A DRAM tem uma estrutura digital que
lhe permite fornecer informacgao publica,
mas também a gestao e a interagdo com
O publico-alvo, embora a transigéo digi-
tal, a que este governo é sensivel, seja
um desafio que estamos a acautelar. O
portal da DRAM disponibiliza informagao
ao publico interessado, nomeadamente:
Instrumentos de gestédo (Diretiva Quadro
Estratégia Marinha — DQEM; Ordenamen-
to do Espago Maritimo dos Acgores, com
portal dedicado; Areas Marinhas Prote-

gidas); Licenciamentos (Titulos de Utili-
zagao de Recursos Hidricos; Operagoes
de Registo de Audiovisual de Cetaceos;
Manuseamento de Animais Selvagens
Marinhos; Extracdo de Inertes); Zonas
Balneares; Rede de Arrojamento de Ceta-
ceos dos Acgores; e outras paginas dedi-
cadas, SOS Cagarro; Entre-Mares; Plano
de Acédo de Lixo Marinho dos Agores
(PALMA). O portal atual ainda nédo cum-
pre as necessidades reais de comunica-
¢ao da DRAM, estando neste momento
em fase de construgéao.

Existe uma infraestrutura de dados es-
paciais (SIGMAR), criada na DRAM, que
esta, estara sempre, em desenvolvimen-
to, baseada em tecnologias open source,

que vai ao encontro da Diretiva INSPIRE.
Trata-se de um armazém de dados que
disponibiliza informacgao geografica mari-
nha da regido dos Agores. A composicao
dessa infraestrutura passa pela compo-
nente visivel ao publico, o geoportal e os
seus visualizadores tematicos, por um
servidor de partilha de dados, possuin-
do também um catélogo de metadados,
e por uma base de dados geografica.
Constitui uma importante ferramenta de
apoio a decisao, assente em informagao
geografica, como conservagdo marinha,
gestdo costeira incluindo licenciamen-
tos, ordenamento do espago maritimo,
gestdo portuaria, parques arqueoldgicos
subaquaticos, extragéo de inertes, areas
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de produgédo aquicola, entre outras ati-
vidades. Atualmente, o geoportal inclui
um visualizador geral com toda a infor-
magao e outro dedicado a cartografia
e informagéo geografica que suporta o
Plano de Situacdo do Ordenamento do
Espaco Maritimo dos Agores (PSOEMA),
disponibilizando mais de 80 camadas de
informag&o. A informagéo sera atualiza-
da com os contributos obtidos durante o
processo, em curso, de consulta técnica
e publica do PSOEMA. O SIGMAR (ht-
tps://sigmar.dram.azores.gov.pt/#/) esta
em permanente atualizagdo com infor-
magao geografica produzida ou adquirida
pela DRAM ou proveniente de entidades
externas.

A DRAM, como diregéo tutelada pela
Secretaria Regional do Mar e das Pescas,
tem uma articulagdo institucional com
vérias entidades publicas regionais e na-
cionais, sobejamente conhecidas, € com
organismos privados (organizagbes nao-
-governamentais e entidades cientificas),
que trabalham na tematica dos assuntos
do mar. Destaca-se em 2019, a assina-
tura dum Memorandum de Entendimento
entre o Governo dos Acores, a Fundacgao
Oceano Azul e a Waitt Foundation. O pro-
grama BLUE AZORES, passando a citar

. visa promover a conservagdo marinha
e a utilizacao sustentavel do mar dos Aco-
res, criando novas vias para o desenvolvi-
mento econdmico sustentavel dos Agores
e apoiando Portugal e a Regidao dos Acgo-
res para alcancar os objetivos interna-
cionais da Agenda 2030 da ONU para o
Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) 14, os objetivos da CDB (Conven-
¢do sobre a Diversidade Bioldgica) e 0s
objetivos da UICN (Uniao Internacional
para a Conservacao da Natureza).

Neste momento perfila-se no horizonte
a assinatura dum protocolo bilateral entre
a DRAM e a empresa ATLANTICOLINE
S.A., para a concretizagdo do embarque
de observadores de megafauna a bordo
das embarcagbes de trafego local, com
0 apoio dos fundos do programa LIFE na
concretizagao deste projeto pioneiro.

A Escola do Mar do Agores (EMA) tem
a DRAM como responsavel financeiro da
obra, cujo Diretor Regional é o Presiden-
te da Assembleia Geral da “Associagao
para o Desenvolvimento da Formagéo do
Mar dos Agores”. A EMA teve o anuncio
da sua certificagdo a 13 de julho, como
estabelecimento formativo especializado,
sendo a oferta educacional até ao final do
ano, de cinco cursos, com a frequéncia
de 100 formandos. A constru¢ao do Par-
que de Limitacdo de Avarias, terminado
em 31 de outubro e a instalagéo do turco
e da baleeira no polo do porto da Hor-
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ta, serdo equipamentos que valorizarao
a oferta formativa e daréo alcance as ne-
cessidades laborais dos Agores.

AGORES, UM LABORATORIO
NATURAL!

O Arquipélago dos Acores face ao seu
posicionamento geografico é claramente
um ativo politico, estratégico e cientifico,
para Portugal e para o espago europeu.
Vamos debrucgar-nos essencialmente na
sua rigueza natural, tentando evidenciar o
potencial econdmico que advém das pro-
fundezas do oceano, cuja investigacao e
exploragdo poderdo permitir um desen-
volvimento duradouro e sustentavel da
sociedade.

Essencialmente os Agores tém dois ti-
pos de recursos, Vvivos e nao Vvivos, Nos
fundos marinhos, destacando-se, nos
nao Vvivos, 0s minerais, sejam 0s agre-
gados costeiros ou 0s sulfuretos polime-
télicos, bem como os ndédulos e crostas
de ferro-manganés (Fe-Mn). Quanto aos
recursos Vvivos, destacamos 0s recursos
haliéuticos e os recursos genéticos.

O conhecimento da existéncia destes
recursos ja tem décadas, abrindo um no-
vo mundo de riquezas potenciais.

A exploragéo cientifica na alba dos
anos noventa do século passado, veio
mostrar que os sulfuretos polimetalicos
estdo associados aos campos hidroter-
mais ativos, particularmente a sudoeste
dos Agores — Menez Gwen, Lucky Strike
e Saldanha, no interior da ZEE, e o Rain-
bow e Moytirra, situados na plataforma
continental estendida. Os noédulos po-
limetélicos e as crostas de Fe-Mn estéo
devidamente localizados nas planicies
abissais, junto a crista Média-Atlantica, a
norte da ZEE dos Acgores, e nos montes
submarinos, a Sul, foram detetadas re-
centemente crostas de Fe-Mn.

A viabilidade de exploragdo para fins
comerciais podera estar garantida, desde
que obedeca a lei da oferta e da procu-
ra, ou seja, desde que haja negdcios com

PROJETOS EM CURSO

AZORES NATURA 4382 983,00 €
MISTIC-SEAS I 136 475,00 €
RAGES 75 000,00 €
INTERTAGUA 135 186,50 €
MARCET2 103 989,09 €
OCEANLIT 145 800,00 €
ABACO 112 750,00 €
IMPLAMAC 162 516,36 €
PLASMAR+ 140 018,86 €
SMARTBLUEF 54 346,10 €
MSP-OR 249 478,53 €
LIFE IP CLIMAZ 2661 916,00 €
TOTAL 8 360 459,44 €
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liquidez garantida, havendo a tecnologia
necessaria.

No que concerne aos recursos biogené-
ticos, a recolha de milhares de amostras
tem mostrado a existéncia de biodiversida-
de e de sedimentos, que podem potenciar
estudos académicos com vista ao desen-
volvimento ulterior da biotecnologia azul.
Esta, fazendo parte da economia azul, po-
de criar empregos qualificados e de longa
duragéo, tendo aqui o Estado Portugués /
Governo Regional que criar condi¢des pa-
ra impulsionar este novo nicho de merca-
do, cuja riqueza para a regiao € inegavel.

Atualmente, esta Direcéo Regional tem
varios projetos europeus cofinanciados a
decorrer, com a intencéo de dar a conhe-
cer novas potencialidades para um desen-
volvimento credivel e sustentavel. Existem
12 projetos plurianuais a serem conduzi-
dos e 3 ja submetidos. A partir do quadro
abaixo, é possivel observar o nome e o
valor total dos projetos, sabendo-se que o
financiamento comunitario é variavel, de 60
a 85 %. No caso do REACT, a compartici-
pacéo é a 100 %.

Os tipos de fundos comunitarios estao
associados a projetos de conservacao da
natureza, literacia oceéanica, lixo marinho,
monitorizag&o de ecossistemas marinhos,
trabalhos sobre mamiferos marinhos, ava-
liagdo do estado ambiental marinho e or-
denamento do espago maritimo.

No que respeita ao Plano de Situagéo
do Ordenamento do Espago Maritimo dos
Acgores (PSOEMA), que resultou da legis-
lacao regional (Resolugdo do Conselho
de Governo n.° 47/2017, de 26 de maio
de 2017), tendo sido antecedida por nor-
mativo da Uniao Europeia e legislagcao
nacional, tem como visao potenciar o de-
senvolvimento socioeconémico, manter o
bom estado ambiental e salvaguardar os
valores ambientais, de forma adaptativa e
participada. Em boa hora, tais normativos
foram aprovados, para compatibilizar o
crescimento econdémico com um conjunto
de principios que visam a sustentabilidade
futura. As propostas ja estao elaboradas
e serdo sujeitas a um conjunto de etapas
que visam a sua aprovagao final, que esta
prevista para meados de 2022, sabendo-
-se que a crise pandémica atrasou signifi-
cativamente o calendario.

O ESPACO E O MAR _
PROFUNDO - CONCLUSAO

Os Agores e 0 seu Mar Eterno séo o
epicentro do estudo, da busca do conhe-
cimento e da gestao desta Diregao Regio-
nal, pensando nas suas gentes, para que o
futuro seja prospero.

- Revista de Marinha
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O Governo dos Acores tem grandes
desafios pela frente nesta década. As al-
teragbes climaticas e a resolugéo a curto
prazo da crise pandémica sao apenas al-
guns dos multiplos desafios globais que
encaramos.

A potencializagdo do bindmio espago/
mar profundo levara, assim o esperamos,
a uma dilatagdo do conhecimento cientifi-
co, para favorecer o nosso modus vivend.
A elaboragéo da Estratégia Regional para o
Espaco, que esta na fase final, € encarada
por este Governo como um documento ba-
lizador e estruturante da politica regional.

O mundo j& teve momentos negros,
nao existem inevitabilidades. Temos de
acelerar a exploragao cientifica e utilizar a
tecnologia mais avangada ao nosso dispor
para superar 0s obstaculos vindouros. A
préxima década sera claramente decisiva
para 0 nosso bem-estar global.

O corebusiness dos Acores é 0 seu
mar, que é um laboratério natural, possui-
dor de recursos, mas que precisam de co-
nhecimento/investimento. O investimento
sera dispendioso e devera ser acautelada
a sua boa utilizagdo, para ter reflexos na
sociedade agoriana e na autonomia.

O desenvolvimento de tecnologia espa-
cial e de detegdo remota, aliadas ao co-
nhecimento da vida marinha, conjugadas
com a participagdo dos varios stakehol-
ders da Regiao Autbnoma, estamos a crer
que levardo ao seu desenvolvimento e pro-
jecao internacional.

O esquema abaixo mencionado ¢ a si-

Obs: grafico elaborado pelo autor do artigo.

nopse quase possivel duma governagao
com saudades de futuro. E uma mescla
entre as variaveis de altitude/profundidade
e 0s atores, que devem preconizar a liga-
¢ao umbilical entre todos.

Os resultados deste processo néo se-
rao imediatos, mas as futuras geracoes
serdo contempladas com os aureos recur-
sos dos fundos marinhos, cuja exploragao
ainda é embrionaria. Devemos rezar, mas
devemos concretizar! (provérbio africano
adaptado pelo autor).

Apostar no espago e no mar profundo é
uma férmula dificil, mas a mais sustentavel
e promissora para mitigar a insularidade e
a ultraperiferia. Fazer investigacao marinha
¢é dispendioso, mas pior que os custos do
investimento € a ignorancia e a hipoteca do
futuro dos nossos filhos e netos. O grafi-
co acima reflete a simbiose entre os dois
meios.

No dia 13 de outubro de 2021, no Saldo
Nobre do Palacio de Sant’Ana, em Ponta
Delgada foi assinado o contrato para a
constituicdo do Observatério do Atlantico.
O Presidente do Governo Regional dos
Acores, José Manuel Bolieiro, considerou,
que o Observatoério do Atlantico, sera uma
... verdadeira rede de ciéncia e tecnologia,
que junta diversos intervenientes com ...
entendimento estratégico comum sobre as
prioridades para o futuro.

O organismo ficara sedeado na cidade
da Horta, na ilha do Faial, na Universidade
dos Acores, com fortes elogios do Presi-
dente do Governo a Academia Agoriana,
afirmando ... hoje foi um ponto de chega-
da, mas é sobretudo um ponto de partida.

De acordo com a nota de imprensa do
Governo Regional, de 13 de outubro, ... 0
Observatdrio do Atlantico sera organizado
como uma unidade conjunta de investiga-
¢éo, promovendo a rede de autoridades
marinhas e instituicbes de investigacdo
relevantes, com forte envolvimento das
comunidades de investigacdo do Conti-
nente e dos Agores e Madeira, e assenta
na criacdo e operacdo de um sistema de
observagdo marinha integrado, a partir de
iniciativas globais ou regionais em curso,
promovendo o ‘networking’ entre as par-
tes interessadas, e agindo como um unico
ponto de dados de acesso, informacdes e
servigos associados ao Atlantico.

* Diretor Regional dos Assuntos do Mar
Pedro.MM.Neves@azores.gov.pt
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84.° Ano

Reflexos da Pandemia Sars-Cov 2
Sobre a Operacao de Navios

1.CONSIDERAGOES PREVIAS

O virus SARS-CQV 2 €, como se sabe,
altamente contagioso. A sua transmisséo é
insidiosa, por ser principalmente veiculada
através de portadores assintomaticos.

Aos dois considerandos precedentes,
acresce um natural aumento significativo
do risco de transmissdo em espagos con-
finados e sobrelotados, caso dos navios de
cruzeiro e dos porta-avides, que foram as
plataformas mais afetadas nesta pandemia,
em pleno mar.

Quando ocorre um elevado nimero de
doentes (ou feridos) a bordo de navios,
aplica-se, na nossa Marinha, um acordo
de uniformizagao para triagem, segundo o
qual os doentes séo classificados em Prio-
ridades de 1 a 4 (P1, P2, P3 e P4), para
efeitos de escalonamento do tratamento
e de evacuagdo. Felizmente, a prioridade
que prevalece no caso desta pandemia, é
a P3 (doentes reconhecidamente testados
como positivos, sem sintomas ou com sin-
tomas leves) e que podem permanecer a
bordo sem risco de vida, até que seja viavel
a sua evacuagao na primeira oportunidade.
Num reduzido numero de doentes P3, po-
de ocorrer um agravamento do seu estado
de saude, evoluindo para P2 (por exemplo,
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por insuficiéncia respiratéria, carecendo de
evacuacao a partir do mar para apoio de
ventilagdo em contexto hospitalar). Os ca-
sos P1 sdo os mais graves clinicamente e
exigem tratamento e evacuagao prioritaria.
Os doentes P4 reportam-se a situagoes tao
criticas que contraindicam a evacuag&o, ou
cujo estado ainda se agravaria mais com a
evacuacao, devendo como tal permanecer
a bordo, para acompanhamento, na tentati-
va de reverter a sua situacao.

Em suma, no contexto da presente pan-
demia, a grande maioria dos doentes sao
P3 que poderao ser retidos a bordo, até, téao
cedo quanto possivel, se poderem desem-
barcar. Alguns destes P3 poderao evoluir
para P2 (ou para P1), justificando a sua ur-
gente evacuagao dos navios em pleno mar.
Sem excluir a possibilidade de existéncia de
casos P1 e P4, contudo, mais raros.

Para realizar os pressupostos indicados
no ponto anterior, & necessario um es-
forgo logistico relevante, iniciado a bordo
a navegar, coordenado e assistido com
as Entidades competentes em terra (Au-
toridade Nacional ou Regional de Saude,
Marinha, Armador ou outras), que prosse-
guem gquando o navio atraca na sua Base
ou Porto.

Na sequéncia destas consideracdes
prévias, comentam-se 0s primeiros casos
relatados pela Comunicagéo Social, sobre
a ocorréncia da pandemia SARS-COV 2
(COVID 19), relacionados com a operagao
de navios.

2. MARINHA DE GUERRA

2.1 Porta-avices USS THEODORE
ROOSEVELT (TR)

Nos primeiros dias de fevereiro de 2020,
diagnosticaram-se, a bordo do TR, 33
casos sintomaticos de doenga pelo virus
SARS - COV 2, confirmados por testes;
destes 33 casos, 7 tiveram andlises posi-
tivas no segundo teste, realizado trés dias
depois do primeiro. A presenga de doentes
a bordo tornou-se preocupante, pela ansie-
dade e angustia que causaram na guarni-
Gao, dado o risco elevado de contagio.

Deu-se inicio sem demora ao controle
possivel da epidemia a bordo, seguindo as
instrugdes do CDC (Center of Diseases Con-
trol) e da NAVADMIN 083/20, instrugdes da
US Navy a que nao tive acesso, mas que
genericamente deixam subentender a pres-
cricao do uso obrigatédrio de equipamento
de protecéo individual (EPI) extensivo a toda
a guarnicao (mascara facial, distanciamento
fisico, lavagem das maos com desinfetante),
a adaptacdo de um espaco do navio para
isolamento dos doentes e a sua evacuagao
subsequente para hospital ou alojamento
de contingéncia, conforme a sua situagéo
clinica, a realizagéo de testes diagndstico a
toda a guarnicéo, a desinfegao de todos os
espagos do navio e a colocagao dos casos
suspeitos em quarentena de 14 dias, na
sequéncia de contacto com doentes infe-
tados, com subsequente evacuagao para
terra, logo que possivel, em alojamento de
contingéncia.

Com os procedimentos sumariamente
indicados atras em curso, a 30 de margo, o
Comandante do TR, Captain Brett Crozier,
decide expor superiormente, por escrito, um
pedido de assisténcia para enfrentar a pan-
demia, alternativo ao que estava a decorrer
€ que considerava ser o0 mais acertado para
0 seu navio. O desenrolar deste pedido, em
que propde uma nova estratégia para esse




Seguranca Maritima

combate, decorreu de modo acidentado,
pois o seu plano referia, no minimo, dois as-
petos que ocasionaram controvérsia.

O primeiro, quando sugere que ape-
nas cerca de 10% da guarnigdo deveria
permanecer a bordo, desembarcando o
restante pessoal, para acompanhamento
em terra. Esta medida, do ponto de vista
epidemioldgico, nao é desacertada. Para a
fundamentar, Crozier invocou as recentes
lessons learned com a pandemia a bordo
do navio de cruzeiros DIAMOND PRIN-
CESS, (enfatizando os bons resultados do
seu desfecho, com a evacuagao de toda
a tripulagdo e passageiros, hospitalizando
0s P2 e mantendo 14 dias de quarentena
para os restantes), propondo procedimen-
tos idénticos. S6 que, sendo os dois navios
incomparaveis entre si, pelas suas caracte-
risticas, o Secretario da Marinha, Thomas
Modley, recusou-a, por considerar que pu-
nha em risco a seguranga, num navio com
propulsdo nuclear, armamento sofisticado
e meios aéreos de combate de Ultima ge-
racao.

O segundo aspeto polémico foi a quebra
de sigilo, de que Crozier é direta ou indireta-
mente responsavel, que ocasionou a divul-
gagao na comunicagdo social, da nota em
que expunha a sua estratégia para as entida-

des superiores da Marinha, em contraponto
aos procedimentos oficiais em curso. Tera
sido esta a gota de égua que levou a Casa
Branca a demitir Modley e a exonerar Crozier
do comando do navio. E os acontecimentos
no TR, além da questéo pandémica, torna-
ram-se num case-study de lideranca.

As medidas para limitar a propagagao
da pandemia a bordo, que teria alcanga-
do 416 casos com testes positivos (numa
guarnicao de 4.865 homens e mulheres),
prosseguiram, genericamente durante o
transito, até a atracagdo do navio na sua
Base Naval.

2.2 Porta-avioes CHARLES DE GAULE
Na generalidade, as medidas de con-
tengéo da pandemia a bordo deste porta-

-avides foram corretamente realizadas e
bem-sucedidas.

Trata-se de um navio da Marinha Fran-
cesa, com uma guarnigédo de 1.760 ele-
mentos, que tinha zarpado de Brest, onde
permanecera de 13 a 15 de marco. Revi-
sitando a introdugéo, percebe-se que é
perfeitamente plausivel, em contexto de
pandemia em curso, que cerca de 3 sema-
nas depois, quando O navio navegava ao
largo da costa portuguesa, tivesse 50 infe-
tados com o virus SARS - COV2.

No &mbito do apoio ao navio, o Ministere
des Armées envia para o Aeroporto de Lis-
boa, no dia 8 de abril, um avido Falcon que
transporta 2 médicos e 1 enfermeiro, para
assistirem na viagem de regresso a Franga
(para o Hopital d’ Instruction des Armees —
HIA Sainte Anne, Toulon) os trés doentes
P2, evacuados de bordo para o Aeroporto
Humberto Delgado num helicoptero organi-
co do navio. Nesta viagem desde Francga,
veio ainda uma equipa de 4 médicos (2
epidemiologistas, 1 perito em seguranca
biolégica e 1 patologista clinico) que foram
transportados para o porta-avides. Os trés
primeiros continuaram a bordo, em transi-
to para Toulon. O patologista, regressou
ao Aeroporto, ao Falcon, com as amostras
clinicas dos testes realizados a guarnigéo,
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tendo o avido descolado para Franca nessa
mesma tarde.

No final, 0 comunicado oficial do Gover-
no francés expressa de modo lacénico e
muito expressivo que ... a saude da guarni-
¢do é a prioridade do Ministere des Armées
e do Comando do Navio.

3. MARINHA DE COMERCIO

3.1 Navio Cruzeiro MSC FANTASIA

O MSC FANTASIA zarpou do Rio de Ja-
neiro a 9 de margco de 2020, tendo como
destino a Europa. O ultimo porto que esca-
lou foi Macei6, a 13 de abril. Desde entéo
esteve a navegar rumo a Lisboa.

Quando chega ao Porto de Lisboa, nao
havia casos suspeitos a bordo, mas entre
nds ja estava em vigor o estado de emer-
géncia devido a pandemia SARS - COV2. O
navio transportava 27 passageiros de nacio-
nalidade portuguesa e 12 com autorizagao
de residéncia em Portugal, num total de 39,
além de outros 1.338 passageiros e 1.247
tripulantes, de 50 diferentes nacionalidades.

Deu-se entao inicio ao desembarque dos
passageiros, comegando pelos 39 anterior-
mente referidos. Para este efeito, subiram a
bordo dois elementos, um do INEM e outro
do SEF, para medicao da temperatura cor-
poral (a todo o grupo). De seguida, cada um
destes passageiros foi acompanhado, um
a um, por um elemento do SEF, até uma
sala do edificio do Porto de Lisboa, onde
todos foram submetidos a um teste de des-
pistagem por zaragatoa da mucosa bucal
e nasal, apés o que ficaram a aguardar
(cerca de 5 horas) pelo resultado do exa-
me. Apenas num se revelou uma analise
positiva. Finalmente, abandonaram o local
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com a obrigatoriedade de permanecerem
de quarentena, confinados em casa duran-
te 14 dias.

Dois dias depois, deu-se inicio ao de-
sembarque dos restantes passageiros,
uma situagcao complexa, tendo em conta o
estado de emergéncia, que envolveu, numa
operagao conjunta, a DGS, a Diregao Geral
dos Assuntos Consulares e das Comunida-
des Portuguesas, o SEF, a ANAC, a PSP, a
Policia Maritima, a AT e a ANA. A estes pas-
sageiros so foi permitida a saida de bordo
mediante a realizagao de testes, feitos sob
a égide da DGS, e apenas em funcdo da
disponibilidade dos voos de repatriamento.
Este compasso de tempo, compreensivel-
mente, causou alguma tensdo a bordo en-
tre os passageiros.

Considero que o processo de contengao
da pandemia de SARS - COV 2, no Porto
de Lisboa, referente ao MSC FANTASIA,
decorreu de um modo satisfatério, mere-
cendo um elogio a todos os intervenientes.

3.2 Navios-tanques

Nos finais do més de abril de 2020,
cerca de 30 navios-tanques, ao largo da
California, entre Los Angeles e Long Bea-
ch, aguardavam fundeados, por vezes se-
manas, para descarregar petréleo, fruto da
quebra na procura causada pela pandemia
SARS - COV2. E, em Singapura, aconteceu
sensivelmente 0 mesmo, mas com cerca
do dobro de navios-tanques, e pelas mes-
mas razoes.

3.3 Outros navios mercantes

Contudo, um bom ndmero de navios mer-
cantes continuou a operar. Por um lado, as
suas tripulagdes sdo cada vez mais reduzi-
das. Por outro, mesmo num Porto que esteja
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em estado de emergéncia, nao tém neces-
sariamente de desembarcar. Nos portos, a
tripulagao deve usar obrigatoriamente EPI.

4. PESCA

A pesca artesanal e a peguena pesca
estiveram paralisadas, pelo confinamento
imposto aos pescadores, idéntico ao da
generalidade da populagéo.

A pesca industrial também tera sido afe-
tada, mas nao tem exatamente os mesmos
condicionalismos. Na pratica, muitos arras-
tdes do alto operam em condigbes que se
assemelham as dos navios mercantes.

5. NAVEGAGAO DE RECREIO

Paralisada, pelo confinamento imposto
aos praticantes. As atividades maritimo-
-turisticas sofreram especialmente uma for-
te quebra na procura, fruto da reducéo do
turismo.

6. NOTA FINAL

Uma das caracteristicas do nosso tempo
€ 0 mito do controlo. Uma atividade econo-
mica realizada, tendencialmente, pressupde
a tentativa de a controlar a 360 graus, tor-
nando o quotidiano um encadeado de situa-
cOes expectaveis, permitindo encarar o dia
a dia com confianga. Mas, esta mentalida-
de representa a negagéo dos principios da
realidade e da irrupgéo do inesperado, am-
bos patenteados pela presente pandemia
COVID 19 ou SARS - COV 2. Os prejuizos
nas atividades de pesca e maritimo-turistica
(sustento de muitas familias portuguesas),
no turismo de cruzeiros e no transporte ma-
ritimo de petréleo (estes dois Ultimos com
possiveis repercussdes na Industria Naval),
foram uma realidade dolorosa; se bem que
apenas uma pequena parte dos muitos pro-
blemas que afetam o shipping, as Global
Maritime Issues.

Em 2021 o ranking das Global Maritime
Issues, dos impactos esperados nos pro-
ximos dez anos nas marinhas mercantes
das questbes indicadas era 0 seguinte:
1° “Descarbonizagao do shipping”, 2° “A
nova regulacdo do ambiente”, 3° “A crise
econdmica global”’, 4° “A Pandemia”, 5°
“Requisitos  sociais da sustentabilidade”,
6° “Mitigagdo e adaptagdo as mudangas
climaticas”, 7° “Cyberataques e roubo de
dados”, 8° “Big data e Inteligéncia Artificial”,
9° “Tensbes Geopoliticas” e 10° “Aumentos
no prego dos Combustiveis”.

* C/Alm. med. nav., ref
jfambraga@gmail.com
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A odisseia do segundo
“Patinho Feio” dos Acores

4 navios que nascem sob o signo
Holo infortdnio: uns, mal nascem,

530 logo rejeitados por causa de
malformacoes, reais ou suspeitadas, en-
quanto outros nem sequer veem a luz do
dia. Contam-se nestes grupos o ATLANT-
TIDA e o ANTICICLONE, os dois patinhos
feios dos Acgores encomendados pela
Atlanticoline aos Estaleiros Navais de Viana
do Castelo (ENVC) por contrato assinado
em Setembro de 2006. Mas o mais grave
foi que as malformagdes que conduziram
& rejeicao do ATLANTIDA foram proposita-
damente provocadas mediante alteraces
de dimensbes e caracteristicas exigidas
pela Atlanticoline, a empresa criada para
explorar as ligagdes inter-ilhas nos Ago-
res. O navio cresceu em comprimento, em
consequéncia a sua tonelagem e o cala-
do também aumentaram, novas cabines
€ mais espagos publicos ganhou; e como
ndo poderia deixar de acontecer, a maior
tonelagem e o maior calado refletiram-se
na velocidade, um dos motivos que se-
riam invocados para a recusa da recep-
cao do ATLANTIDA em 2009. N&o serviu
para os Agores. Foi vendido a preco de
sucata, passaria por diversas maos que
todas lucrariam com vendas sucessivas,
até ir parar a um armador de navegagao
noruegués, a firma Hurtigruten, onde é
considerado a “estrela da companhia”
com o nome de SPITSBERGEN! Pode
parecer provocagado, mas a primeira visita
do SPITSBERGEN a Leixdes estara para
acontecer em breve.

Como consequéncia da rejeicdo do
ATLANTIDA e do rompimento do contrato
de construgao dos ferries, a que se somou
a exigéncia de uma avultada indemniza-
¢ao, os ENVC acabaram por falir, ditando

Bloguer Barconauta

por Fernando Paiva Leal*

https://www.dinheirovivo.pt/empresas/esta-
leiros-navais-do-mondego-lancam-ao-mar-
-primeiro-navio-12840259.html#media-0

que o destino do ANTICICLONE fosse que
ficasse esquecido nos armazéns do es-
taleiro, reduzido aos mddulos entretanto
construidos, que la permaneceram a ga-
nhar ferrugem por um longo periodo de
tempo.

Tendo em conta o investimento inutil
neste navio fantasma, estimado em 14 mi-
Ihdes de euros, o Governo Portugués aca-
bou por aceitar vender as 720 toneladas
de ago do casco da embarcagao a Timor-
-Leste, por pouco mais de um milhdo de
euros. Foi ao preco de ferro velho!

Contrariamente ao que seria espectavel
por ter ja nos seus armazéns os moédulos
do ANTICICLONE, talvez em virtude da
turbuléncia em que se veriam envolvidos
os estaleiros de Viana do Castelo, a cons-
trucao do navio seria adjudicada aos anti-
gos Estaleiros Navais do Mondego, agora
AtlanticEagle Shipbuilding, na Figueira da
Foz. O processo de aquisicdo do navio
principiou em 2014, pelo Governo central
timorense, passando depois para a Regiao
Administrativa Especial de Oecusse-Am-
beno (RAEOA). O contrato para a cons-
trugao do ferryboat foi finalmente assinado
com a AtlanticEagle Shipbuilding em Se-
tembro de 2014 e a construcao teve inicio
em 2015.

O ANTICICLONE foi encomendado pe-

la Republica Democratica de Timor-Leste
para realizar viagens para a Regiao Admi-
nistrativa Especial de Oecusse-Ambeno,
enclave em territério indonésio, e para me-
lhorar as ligacdes entre Dili, a capital, a ilha
de Atadro e as principais localidades da
costa norte do pais, nomeadamente Pan-
te Macassar, a mais povoada cidade da
regiao. Foi baptizado como HAKSOLOK
(felicidade, em tétum, a lingua nacional e
co-oficial de Timor-Leste). Tem uma enver-
gadura de 71,30 metros de comprimento
e 12,60 metros de boca. Tera capacidade
para transportar 377 passageiros, 25 via-
turas e uma razoavel quantidade de carga
diversa. Prevé-se que o ferry venha a ope-
rar com uma tripulacéo de 22 elementos. A
sua velocidade sera de 15 nds, o que per-
mitira ligar Dili ao enclave de Oecusse-Am-
beno, em cerca de 6 horas. Desta forma, o
tempo gasto actualmente neste percurso,
que varia entre as 13 e as 14 horas, sera
reduzido para menos de metade.

O HAKSOLOK foi langado ao mar no
dia 26 de Maio de 2017, a partir da prin-
cipal doca seca dos estaleiros da empresa
AtlanticEagle Shipbuilding. A ceriménia de
baptismo foi realizada nesse mesmo dia
e contou com a presenca de responsa-
veis do concessionario e com o bispo D.
Ximenes Belo. A sua madrinha foi a freira
Guilhermina Margal, madre superiora das
Canossianas Missionarias em Timor-Leste,
uma reconhecida apoiante da luta pela in-
dependéncia do pais, que aqui tem vindo
a desenvolver um trabalho humanitario
exemplar.

Porém, o agora HAKSOLOK estaria
ainda destinado a ser acompanhado pela
ma sorte, ao ver-se envolto em episodios
insdlitos, levando a que a finalizagédo da
sua construgédo sofresse atrasos em cima
de atrasos e custos em cima de custos.




Marinha de Comércio

Da data inicial de entrega, prevista para 30
de Outubro de 2015, o prazo viu-se suces-
sivamente prorrogado por diversas vezes:
de 22 de Janeiro de 2016 passou para 15
de Novembro desse ano, sendo novamen-
te adiado para Maio de 2017. Ao ponto de,
em 28 de Maio de 2019, o presidente da
Regido Administrativa Especial de Oecus-
se-Ambeno (RAEOA), Mari Alkatiri, referir a
Agéncia Lusa que ... a gestao da empresa
(em Portugal) tem sido catastrdfica e ndo
foi capaz de corresponder as nossas ex-
pectativas.

Também, o ministro dos Transportes e
Comunicag¢des de Timor, José Agostinho
da Silva, quando de uma visita de trabalho
a Portugal disse aos jornalistas que, para
concluir o projecto, seriam necessarios
mais 14 milhdes de ddlares (12,5 milhdes
de euros), a adicionar aos 13 milhdes alo-
cados ao contrato inicial. Este valor refere-
-se ndo s6 aos custos com O nhavio, mas
também a construgéo de dois pontdes
necessarios a sua operagao no enclave de
Oecusse-Ambeno, e na ilha de Ataudro, trés
milhdes cada.

Quanto ao navio, permanece amarrado
ao cais dos estaleiros, na margem esquer-
da do Mondego, frente ao porto comercial
da Figueira da Foz, decorado com casario
branco, casco azul e branco, e faixas, a
todo o comprimento, com as cores pre-
sentes na bandeira de Timor-Leste, ver-
de, vermelha e amarela, estando o navio
concluido em cerca de 70%. Quanto aos
restantes 30%, uma vez que todos os
equipamentos principais ja estao a bordo,
faltam apenas terminar os acabamentos e
acomodacdes e concluir os sistemas de
electricidade, automagéao e navegagao

De qualguer modo em 2018, a Atlan-
ticEagle Shipbuilding viu-se compelida a
entrar com um pedido de insolvéncia e a
suspender a actividade. Recorreu entao a
um PER (Plano Especial de Recuperagao),

I_PLANETQRIO

CALOUSTE GULBENKIAN

VIAJAR PELO ESPACO
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que foi aprovado em 96% com os votos
favoraveis da Autoridade Tributaria (AT),
da Seguranga Social e do seu maior cre-
dor, precisamente a sociedade timorense
RAEOA. Tudo parece encaminhar-se pa-
ra que, desta vez, os Estaleiros Navais do
Mondego, explorados pela AtlanticEagle
Shipbuilding, definitivamente se vejam li-
bertos da ma sina que os tem acompanha-
do: uma sociedade de investimento detida
a 100% pela Regido Administracéo Espe-
cial de Oecusse-Ambeno, de Timor-Leste
investira 14 milhGes de ddlares (cerca de
11,8 milhdes de euros) na recapitalizagao
dos estaleiros. Ficara com 95% do capi-
tal da empresa. Deste modo, com o in-
vestimento de Timor-Leste nos Estaleiros
Navais do Mondego (ENM), detidos pela
AtlanticEagle Shipbuilding, esta empresa
passa a ter dois socios: a sociedade de
desenvolvimento criada pela RAEOA, com
95% do capital e Bruno Costa, gerente Uni-
co da AtlanticEagle, com 5%.

Bruno Costa € oriundo de uma familia
ligada a construcéo naval ha 80 anos, na
regiao de Aveiro, nos estaleiros de Sao Ja-

- revistademarinha.com

cinto, encerrados em 2004, e na Navalria,
actualmente propriedade da Martifer. Po-
rém, a ideia deste investimento é nao so
para acabar o ferry e os pontdes, como
também capitalizar os estaleiros, numa
perspectiva de longo prazo, para se poder
competir no mercado da construgéo e re-
paragao naval nacional e internacional. Por
sua vez, este investimento de Timor-Leste
nos estaleiros visa permitir uma formagao
de timorenses e transferéncia de conheci-
mento e tecnologia. Existe ainda a consi-
derar ndo s6 a manutencao dos postos de
trabalho, designadamente os mais antigos
€ com mais experiéncia, como a contrata-
¢ao de mais 40 colaboradores. Acresce a
pretensdo de se apostar na construgao e
reparacdo naval em aluminio, experiéncia
ja detida pelos ENM.
Esperemos que agora seja para valer!

* Arquitecto
Colaborador da RM

OBSERVAGAO:
Por opcao do autor o texto ndo respeita o A. O.
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“J. VASCONCELOS, Lda”
- historia de uma empresa mercante

por José de Mendonca e Vasconcelos Martins *

o —-='-u:_'1‘_.

Agéncia de Navegagao J. Vascon-
Acelos Lda com sede em Lisboa e

que pertenceu a José Augusto
Mendonca e Vasconcelos, de origem
paterna madeirense, teve sede na Pra-
¢a Duque da Terceira, n° 24, bem como
uma loja na Rua Victor Cordon ao lado do
restaurante Lorde. A empresa surge nos
anos vinte do século passado, amplian-
do-se em 9/8/1933 conforme publicagdo
no Diario da Republica de 29/12/1933 llI
série n° 302 através de mais capital pro-
porcionando capacidade de aquisi¢cao de
fragatas no rio Tejo e de navios mistos e
de transporte.

Assim sendo, José Vasconcelos che-
ga a Presidente do Grémio dos Proprie-
térios de Fragatas em 1941, as fragatas
faziam todo o tipo de transporte entre as
margens do Tejo, navegando quase até
Santarém, trazendo os produtos agrico-
las para a capital e nao s6. Acabou por
estar também ligado ao ramo das pescas
através da empresa “Bacalhau de Portu-
gal, Lda”, proprietaria dos bacalhoeiros
SANTA ISABEL e FLORENTINA (nome
de sua filha mais nova), tendo este ultimo
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armador José Vasconcelos é o terceiro a contar das esquerda.

naufragado na Gronelandia a 8 de agosto
de 1946, salvando-se os 68 tripulantes,
trazidos depois para Lisboa a bordo do
navio-hospital GIL EANNES. Quanto aos
navios mistos de passageiros, detinha o
paquete S.S. SANTA CRUZ, ex-PRESI-
DENT JOHNSON que operava nas car-
reiras da América do Sul pertencente a
empresa “Tagus Navigation S.A.” de Lis-
boa, adquirido em 1947 a American Presi-
dent Lines e que operou até 1952 vindo a
ser depois desmantelado em Savona, na
[télia. Havia sido construido nos EUA em
1904 em Canden, New Jersey, nos esta-
leiros New York Shipbuilding Corporation
e batizado de MANCHURIA para a Pacific
Mail tendo depois sido vendido a Dollar
Line e rebatizado PRESIDENT JOHNSON.
A “Sociedade de Navegacgao Luso-Pana-
mense, Lda”, de Lisboa, de que também
fez parte, adquiriu em 1946 o paquete
NORTH KING, de 4.608 tons de desloca-
mento, para o transporte de emigrantes
para a América do Sul, principalmente
para o Brasil, e que acabou por ser des-
mantelado em Osaka no Japao em 1958.
Havia sido construido em 1903 na Alema-
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nha, nos estaleiros Bremer Vulkan, com
o nome LIEBENFELS, nome que manteve
até 1917, altura onde foi rebatizado nos
EUA, depois de apreendido a Alemanha,
com o nome NORTH KING.

A firma J. Vasconcelos Lda tinha es-
treitas ligagdes comerciais com a FLOTTA
LAURO de [télia assim como com a ZIM -
Israel Navigation Company, Lda, empresas
que representava através de fretamentos
ou pela venda de passagens. Imediatamen-
te apds a Il Grande Guerra Mundial, José
Vasconcelos torna-se Mandatario da Cruz
Vermelha Internacional e membro do Comi-
té de Coordination du Ravitaillement de la
Belgique par L'Europe para o fornecimento
e transporte no campo alimentar de calda
de tomate e de conservas portuguesas,
uma vez que a Europa se encontrava des-
truida no pds-guerra. Devido a estes prés-
timos humanitarios José Vasconcelos vem
a ser agraciado pelo governo belga como
Cavaleiro da Ordem de Leopoldo II, acon-
tecendo 0 mesmo com o governo italiano
que o agracia com o grau de Comendador
da Coroa de Itdlia de SS Maurizio e Lazzaro
e a de Cavaleiro de Sao Jorge de Carinzia.
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Marinha de Comércio

O periodo do pds-guerra foi uma fase
muito importante para a nossa pequena
Marinha Mercante, pela capacidade de
resposta que mostrou as necessidades
que a Europa padecia. A empresa sempre
procurou pela via comercial ter ligagdes
quer a exportagdo quer a importagéo e
procurava apoiar os produtos de Portu-
gal, dando primazia ao comércio com os
USA e Europa.

A firma “J. Vasconcelos, Lda” nesta
época teve um rebocador a operar no Te-
jo, o MARIA LUISA (nome de sua mulher),
assim como outros navios como o HILO,
o FOz DO DOURO, o FLOREL (juncao
dos nomes das filhas Florentina e Elsa), e
o pesqueiro NOVO OCEANO.

A era dourada desta firma durou até
1957, tendo depois havido um decrés-
cimo significativo; outras empresas na-
cionais imprimiram a nossa Marinha
Mercante um outro dinamismo.

Devido a sua doenca, José Vasconce-
los foi aos poucos perdendo o elan que
motivou todo o crescimento comercial
desde o inicio da sua firma, acabando
por vir a falecer com 64 anos de idade a
28 de agosto de 1962, em sua casa na
Rua de Sao Domingos a Lapa, n°® 34-2°
dto. De referir que estando um paquete
da FLOTTA LAURO fundeado na baia do
Funchal nesse dia colocou o pavilhdo a
meia haste.

Nao se pode deixar de referir que a “J.
Vasconcelos, Lda” empregava em 1944
na sede em Lisboa 35 funcionarios, ha-
vendo na filial do Porto mais 2. Foi uma
empresa pioneira ao fazer um contrato
de trabalho com os estivadores do porto
de Lisboa. Depois passou unicamente a
agéncia de viagens, desfazendo-se dos
varios armazéns de que dispunha, res-
tando a loja da rua Victor Cordon. Afas-
tando-se dos negdcios de grande monta,

acabou fechando honradamente as por-
tas uma década e pouco depois do faleci-
mento de seu fundador.

* Investigador histérico licenciado em
Historia de Arte pela ESAD, neto materno
do armador José Augusto Mendonca
e Vasconcelos, doou todo o espélio
documental e fotografico que restou da
firma “J. Vasconcelos, Lda” ao Museu
Maritimo de llhavo em 18 de junho de 2020.
alexandraze7162@hotmail.com
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O encalhe do S.S. ETHIE

por Joaquim B. Saltao*

acontecimento de mar tem leva-
()olo muitos escritores a criarem a

sua volta os chamados mistérios
insondaveis, conduzindo a publicagéo de
livros, de inUmeros artigos avulso, filmes
e séries televisivas em que sao apresen-
tadas as mais diversas teorias, muitas
vezes surrealistas, acrescentando sem-
pre um ponto, mas que se vendem bem.
Basta recordar o0 sucesso das histérias a
volta do Triangulo das Bermudas, do MA-
RY CELESTE e do TITANIC, por exemplo,
que venderam milhdes de livros, em diver-
sas linguas, e que continuam a aparecer
em programas televisivos ou filmes, dan-
do azo a sucessivas novas versoes.

De todas as narrativas sobre aconte-
cimentos no mar que tenho lido, ha um
caso, pelo desenvolvimento da agéo e o
romantismo que encerra, que nao resisto
a narrar.

No principio do século XX, a Terra Nova
era um lugar inéspito. Devido a sua mor-
fologia e orografia, as estradas eram es-
cassas e, embora possuindo um caminho
de ferro que ligava St.John’s a Port - aux
- Basques, na ponta sudoeste da ilha, o
transporte de pessoas e mercadorias era
feito na maioria dos casos por via mari-
tima.

Decorria 0 ano de 1919 e no dia 10 de
dezembro, uma quarta-feira, zarpou de
Cow Head, na costa oeste da Terra Nova,
com destino a St. Johns, o S.S. ETHIE,
da Reid Shipping Company (a primeira
companhia a usar navios a vapor para
transporte de passageiros e mercadorias
ao redor da ilha da Terra Nova).
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Fora construido em Glasgow no ano de
1900 e registado em St. John’s com o
n°.113.009, com 440 tons de TAB, casco
de ago e maquinas a vapor. Era um dos
oito navios que faziam parte da chamada
Alphabetic Fleet, por todos terem nomes
comegados pelas letras do alfabeto. Tinha
ao comando o Cap. Edward English Jr. e
contava com 92 pessoas a bordo, incluin-
do a tripulagéo.

Passadas algumas horas de navega-
¢édo o S.S. ETHIE deparou-se com um
forte temporal, de forca 12 da escala de
Beaufort, com tempestade de neve as-
sociada, que o0 obrigou a permanecer de
capa durante 14 horas.

O Cap. Edward English Jr. era filho do
Cap. Edward English, Capitédo do Porto de
St. John’s, muito conceituado nos meios

maritimos ndo sé por ser no seu tempo
um excelente Comandante, com provas
dadas, mas por, ja em terra, ter demons-
trado ser um funcionario de alto gabarito,
conselheiro e representante do Governo
da Terra Nova para os assuntos relacio-
nados com o mar. Diz-se que quem sai
aos seus nao degenera, e o filho Edward
Junior herdara as qualidades do Pai.
Perante um temporal cada vez mais se-
vero, sem saber quantas mais horas podia
aguentar aquela intempérie, com o carvao
a esvair-se do paiol por exigéncia de ali-
mentacao das caldeiras, a que era pedido
sempre mais vapor, e porque o navio ca-
da vez mais abatia em diregcdo a costa,
impotente para vencer a furia do tempo-
ral, ficando na iminéncia de se desfazer
contra as pedras, resolveu o Comandan-

O SS ETHIE numa aguarela da época.
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Seguranca Maritima

te, em boa hora, abicar a praia num local
onde pudesse evitar um mal maior.

Se bem o pensou, melhor o execu-
tou. Com coragem, profissionalismo e a
deciséo certa e adequada a tal situacao,
evitou que o S.S. ETHIE se espatifasse
contra as pedras € levasse consigo para
o fundo as 92 pessoas, entre passageiros
e tripulantes que se encontravam embar-
cadas.

Mas o grande herdéi desta quase tragé-
dia foi um outro “skipper”...

Depois de mandar derramar algum
6leo no mar, o que lhe permitiu uma acal-
mia momentanea, o Comandante English
Jr. deu a guinada oportuna e ordenou ...
steady as she goes! (assim como vail),
direito a costa da enseada de Martin’s
Point, uma praia pedregosa, mas naque-
le local a mais adequada para tal efeito.
Antes, porém, determinara que todos a
bordo tinham que envergar o colete de
salvacéo e que estavam proibidos de sair
dos interiores do navio, para nao serem
lambidos pela ondulagédo, que entrava pe-
la popa e saia pela proa.

Com uma ancora flutuante disparada
pela popa e as manobras adequadas a tal
situagao, conseguiu surfar lentamente na
ondulagéo até atingir a costa pedregosa.

O primeiro embate do navio foi violento,
parecia um trovdo que ecoou pela falésia
adjacente & praia. A medida que a on-
dulagdo batia na popa, o navio saltitava
aos solavancos pela costa adentro, com
0s mastros e a chaminé oscilando como
varas verdes, até que se quedou imobili-
zado entre duas rochas. Ficou adornado
a bombordo, com parte da popa ja des-
truida.

Era preciso, urgentemente, enviar um
cabo mensageiro para terra, que permi-
tisse estabelecer o cabo de vaivém entre
0 navio e um ponto em terra permitindo
passar por cima da rebentagdo. Um moi-
tdo viajante, onde estava pendurada a
boia-cal¢éo, trabalhava no cabo de vai-
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vém manobrada por dois cabos, um em
terra e outro a bordo.

Entretanto varias pessoas residentes
na érea aglomeravam-se em terra aguar-
dando a linha fina a que estaria amarrado
0 cabo mensageiro que por sua vez trazia
0 grosso cabo de vaivém.

Na primeira tentativa foi atirado a agua
um barril amarrado com uma linha, que
acabou por se soltar. Na segunda ten-
tativa foi enviada uma boia de salvagao,
que também n&o logrou os seus objetivos
porque a corrente, a partir de uma dada
altura, fazia-a derivar ao longo da costa.
E nao havia voluntarios com a coragem
suficiente para se langcarem ao mar gela-
do e bravio para recolher o tao desejado
cabo mensageiro. Os homens preferiam
morrer de morte natural do que nadando
na agua gelada, pois sabiam que nao so-
breviveriam mais do que alguns escassos
minutos.

Em terra estava presente o sr. Rue-
ben Decker, um pescador residente em
Martin’s Point, que possuia um cao ter-
ra-nova de nome “skipper”. Belissimos
animais, conhecidos pela sua vocagao
para lidar com as coisas do mar, o dono
ordenou-lhe que fosse buscar a béia que
teimava em afastar-se de terra, balancan-
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do ao sabor das ondas e da corrente. O
“skipper” saltou de imediato para a agua
gélida e filou a bdia com os dentes, rebo-
cando para terra a tao almejada linha que
irla permitir estabelecer o cabo de vaivém
e salvar as 92 pessoas embarcadas, in-
cluindo uma menina de dezoito meses
que viajava com a mae e o avo.

Uma a uma as pessoas foram evacua-
das. Primeiro as criangas e as senhoras,
depois 0s homens que viajavam como
passageiros, e finalmente a tripulagéo e
o0 Comandante. A menina foi enfiada num
saco de correio que o avd, pendurado na
bdia-calgdo, segurava com grande vee-
méncia entre os bragos, bem apertados
contra o peito. O Ultimo a sair do navio,
naquela noite de 11 de dezembro de
1919, uma quinta-feira, foi, como é costu-
me e tradicao, o Cap. Edward English Jr.

Gragas ao “skipper”, 0 que poderia ter
sido mais uma tragédia tornou-se numa
espécie de sessao de treino de uma qual-
quer Instituigado de Socorros a Naufragos.

O heroico céo recebeu, como prova da
sua coragem e abnegagao, uma coleira
com uma chapa em prata com a inscri¢ao
hero, oferecida por uma sociedade huma-
nitéria de Filadélfia. O “herdi” foi também
agraciado com uma cruz de prata por
atos de bravura, atribuida pelos soldados
de Camp Hill Hospital, de Halifax. Dis-
tingdes que o “skipper” comegou a usar
com um certo garbo e ostentagéao.

O céo foi mais tarde vendido por 60 dé-
lares a um residente de New Brunswick,
que mais tarde se estabeleceu no Alaska
com o “skipper”. Durante a sua vida no
Alaska, o “skipper” teve como amigo um
jovem rapaz, vizinho do seu novo dono,
com o qual estabeleceu uma mutua e pro-
funda empatia. Os céaes terra-nova vivem
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em média dez anos, e algum tempo de-
pois de estar a viver no Alaska o “skipper”
acabou por morrer. Apds a sua morte,
a sua honrosa coleira com as respetivas
“condecoracdes” foi oferecida pelo dono
a0 seu jovem amigo, como recordagao
da profunda amizade que sempre existiu
entre eles... e como a Unica riqueza que o
“skipper” tinha para legar aos seus mais
queridos, numa legitima e dbvia interpre-
tagdo do que seria a ultima vontade do
“herdi”. A coleira ainda permaneceu nas
maos do rapaz por algum tempo para de-
pois ser adquirida por um colecionador de
nome Dottie Olson, residente em Wrangell,
no Alaska.

Bruce Ricketts, de Ottawa, é investi-
gador e Presidente da empresa de infor-
matica Vizcan Sytems durante o dia, € a
noite, administra com a sua mulher Anna
Derks o espago do site “Os Mistérios do
Canada”, onde sao abordados os varios
acontecimentos ocorridos naquele pais.
Depois de ter abordado o tema deste
naufragio, enfatizando a proeza do “Ski-
pper”, e ao ser lida pelo colecionador Dot-
tie Olson, logo este, entrou em contacto
com Bruce Ricketts dando-lhe conta da
reliquia que possuia na sua colecgao.

Bruce Ricketts propbs a Dottie Olson
que a coleira, que fazia parte do imagi-
nario coletivo dos terra-novenses, fosse
legada para ser exibida no Museu da Ter-
ra Nova. A proposta foi aceite e a coleira
foi entregue, em cerimonia especial, ao
Ministro do Turismo, Cultura e Animagéao
da Terra Nova, Mr. Charles Furey, que
lhe agradeceu em nome da Provincia da
Terra Nova. Além de Bruce Ricketts, o fiel
portador de tao honrosa coleira, estavam
também presentes o curador do Museu e
a Sra. Hilda Menchions, de St. Johns, na
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altura com 80 anos, € que era nada me-
nos do que a bebé salva naquela noite de
dezembro de 1919, quando tinha apenas
dezoito meses de idade.

O lendario heroismo do “skipper” foi
imortalizado em verso pelo poeta E. J.
Pratt, que no seu poema chamou “Carlo”
ao céo terra-nova.

Lord Byron escreveu sobre estes caes
0 seguinte ... corajosos, sem ferocidade,
com todas as virtudes do homem, excep-
to 0s seus vicios.

O “skipper” era de cor preta, pesava 68
kg e media 70 cm do chao até a parte
superior da omoplata.

Os destrogos do ETHIE ainda jazem na
praia e sdo uma atracgéao turistica.

Em 21 de Outubro de 1921, sexta-feira,
realizou-se na residéncia do Governador
da Terra Nova uma cerimonia para agra-
ciar o Cap. Edward English Jr., tendo-lhe
sido oferecida uma salva de prata, para
evocar 0 mérito, a coragem e o denodo
com que conduziu as operagdes do en-
calhe e 0 salvamento de todas as pessoas
embarcadas no ETHIE.

No dia 11 de Junho de 1929,
nove anos e meio apds o naufragio, hou-
ve uma reuniao em St.John’s com a tri-
pulacéo, os passageiros e o0 pessoal que
ajudou ao salvamento em terra, para ce-
lebrarem a sorte de estarem vivos e re-
lembrarem o acontecimento. O evento foi
organizado pelo Presidente da Reid Shi-
pping Company, Harry Reid, o segundo
filho do fundador, Robert Gillespie Reid.
Apbs os discursos houve um almogo
onde todos confraternizaram em grande
alegria. S6 o grande “herdi” ndo pode es-
tar presente... j& morrera no Alaska quem
lhes salvara a vida.

* Capitao da Marinha Mercante
kimbersal@netcabo.pt

OBSERVAGAO:

Naquele fatidico més de dezembro de 1919,
no dia 25, quinta-feira, a Reid Shipping Com-
pany perdia outro navio, o S.S. DUNDEE, que
encalhou na baia de Gander, na ilha de Grassy,
a norte da Terra Nova. Os passageiros e tripu-
lantes foram salvos por outro navio, o CLY-
DE, da mesma companhia. Ainda houve uma
tentativa de desencalhe com o auxilio deste
ultimo, mas devido as condi¢coes de tempo se
terem agravado, e a formagcao de um campo
de gelo, o salvamento foi cancelado. Os nau-
fragos foram desembarcados em Port Union.
No dia 31 de Dezembro de 1913 o St.John’s
Daily News noticiava que o chegador Joseph
Seargent tinha sido encontrado morto no dia
25 de Dezembro de 1913, também uma quin-
ta-feira, na casa das maquinas do DUNDEE.
Seis anos depois era a vez do DUNDEE ago-
nizar nos escolhos da baia de Gander. Coinci-
déncias... ou ndo... mas o més de dezembro e
as quintas-feiras eram notoriamente aziagos
para a Reid Shipping Company.
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Vice-Almirante Guilherme Ivens Ferraz

por José Manuel Ivens Ferraz Bela Morais*

screver sobre o meu bisavd ndo €
Ediﬂcil, pois ja muito se disse e es-

creveu, mas para mim apesar de
ser um prazer é sempre uma emogGao
recordar toda a sua longa e interessante
vida. Ainda tive o gosto de o conhecer,
apesar de ser crianga.

Nasceu 0 meu bisavd na freguesia de
Sao Pedro, Ponta Delgada, llha de Sao
Miguel, Agores, no dia 14 de setembro
de 1865. Seu pai, 0 engenheiro civil, for-
mado na Sorbonne, Ricardo Julio Ferraz,
natural do Funchal, llha da Madeira, esta-
va destacado em Ponta Delgada para dar
seguimento aos trabalhos do Porto, do
Teatro Micaelense, entre outros, quando
conheceu uma jovem inglesa de seu no-
me Catherine Prescott Hickling Ivens, filha
do comerciante William Ivens e neta do fa-
moso vice-consul dos Estados Unidos da
América, em Sao Miguel e Santa Maria,
Thomas Hickling.

Guilherme Ivens Ferraz, viveu rodeado
de irmaos, primos e outros familiares, que
seguiram a carreira das armas, quer no
Exército, quer na Marinha, tendo sido to-
dos eles oficiais ilustres e distintos. Irmao
de trés, o Severiano, Capitao de fragata,
Artur, General do Exército, Ministro das
Finangas e Chefe do Governo portugués
entre 1929 e 1930 e Ricardo, General do

O Cruzador REPUBLICA
amarrado a béia em frente
a cidade de Xangai.

Exército, ainda os primos direitos, Rober-
to Ivens, explorador africano e Capitao-
-Tenente da Marinha Real Portuguesa e
Duarte Ivens, General do Exército, seu
sobrinho Luis da Costa Ivens Ferraz, Co-
ronel de Cavalaria e cavaleiro olimpico,
ainda Roberto Ivens Ferraz de Carvalho,
Vice-Almirante e seu primo, Comandan-
te Boaventura Mendes de Almeida, seu

cunhado, o seu neto Comandante Carlos
Guilherme Ivens Ferraz Wandschneider de
Mesquita, etc...etc... nao faltaram cama-
radas de armas ao seu redor, durante e
depois da sua vida.

O bisavé era casado com Laura de Sa-
cadura Freire Corte Real Mendes de Al-
meida, irma de Boaventura e prima direita
do célebre Artur de Sacadura Cabral, Ca-
pitdo de Fragata e Aviador Naval. Casou
em 7 de janeiro de 1901, na Igreja de Sao
Sebastido da Pedreira, em Lisboa, € teve
cinco filhos, um rapaz e quatro raparigas.

Guilherme Ivens Ferraz foi aluno do
Real Colégio Militar, ingressou na Escola
Politécnica, sendo admitido posterior-
mente na Escola Naval, a 15 de outubro
de 1883, tendo partido cedo para a Africa
Oriental. Ali comegou a sua carreira com
0 apresamento de pangaios negreiros e
na ocupagao de Tungue, no levantamen-
to e balizagem que fez do canal de entra-
da dos rios Pungué e Buzi e no estudo
do curso do rio Chinde até ao Zambeze.
Em 1892, como 2° Tenente da Armada,
é nomeado Governador da Companhia
de Pesca das Pérolas de Bazaruto, com
a incumbéncia de proceder ao reconhe-
cimento hidrografico do arquipélago e ao
estudo dos seus afamados bancos ma-
dreporicos.
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Durante as campanhas de Lourenco
Marques, o comando da canhoneira SA-
BRE, em 1894 e 1895, pds em evidéncia
as suas capacidades, e a sua coragem
espantou 0s mais valentes marinheiros
pelas viagens que empreendeu. As con-
decoracodes pelos seus atos heroicos co-
megaram a surgir.

De seguida, em 1895, é nomeado se-
cretario do Conselheiro Anténio Enes,
Comissério Régio na provincia de Mogam-
bique. Também foi Capitao dos Portos de
Lourengco Marques, promovendo inume-
ros melhoramentos, tendo ainda passado
pela Presidéncia da Camara desta cidade,
agora nomeado por Mouzinho de Albu-
quergue, que muito o admirava.

Fez parte ainda, como Comissario do
Governo portugués, do grupo de oficias
que delimitaram fronteiras na Africa Cen-
tral, entre maio de 1899 e o fim de janeiro
de 1900, sendo eles 0s seus camara-
das de armas e amigos, Manuel Ferrao
de Castelo Branco, 9° conde da Ponte
e Freitas Branco, e dois oficias ingleses,
Thomas Binnie e James Cunningham. Fez
inumeros trabalhos hidrograficos na costa
de Mogambique.

Tantos cargos e desempenhos impor-
tantes, ao longo da sua carreira de quase
50 anos, que levariam aqui muito tempo
e muitas paginas, como dizia o Almirante
Vicente de Almeida d’Ega ... constituiria
um volume de vastas dimensées se me
aventurasse a contar com pormenores a
vida do ilustre oficial de marinha Ivens Fer-
raz. Afonso de Dornellas, por sua vez es-
crevia ... a enorme biografia do Almirante
Guilherme Ivens Ferraz daria volumes do
maior interesse, ndo s descrevendo epi-
sodios brilhantes da sua vida de patriota,
mas ainda relatando as consequéncias do
mais alto valor provenientes da sua ener-
gia, saber e inteligéncia.

Promovido por distingdo ao posto de
Contra-Almirante, em setembro de 1927,
durante o final da sua estada em Macau,
no comando do Cruzador N.R.P. REPU-
BLICA, entre 1925 e 1927, pelos elevados
servigos prestados como Comandante-
-em-Chefe das Forgas Navais no Extremo
Oriente, aguando da Guerra Civil na China
e dos conflitos desta com as potencias
europeias. Esta epopeia foi muito bem
descrita no livro que escreveu, intitula-
do “O Cruzador REPUBLICA na China”,
reeditado em 2006, pela Academia de
Marinha. Ali foi membro do Conselho de
Almirantes reunidos em Xangai, represen-
tando as poténcias ocidentais que tinham
meios navais na area, € chegou a coman-
dar a Forgca Naval Internacional. Como
dizia Mauricio de Oliveira, no seu livro,
“Os Cruzadores na Marinha Portuguesa”
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. mas o pequeno REPUBLICA corres-
pondeu bem a honrosa missdo de che-
fiar uma forgca naval internacional e, nos
seus mastros, o distintivo de Comodoro
Comandante-Chefe, foi sempre honrado
no mais alto grau.

Contava o0 meu avd materno, Guilher-
me, seu filho, e esta escrito num dos mui-
tos livros e publicagdes que nos deixou,
uma histéria muito curiosa, passada em
Macau durante a sua estadia nessa pro-
vincia ultramarina, e que foi resumidamen-
te o seguinte:

O entdo Comodoro Ivens Ferraz, foi
convidado por um chefe de “piratas” que
proliferavam na zona, para almocar a bor-
do do seu barco. Ndo podia fugir ao convi-
te e partiu. Aimogou a bordo, e a tradigao
mandava dormir uma sesta de seguida,
a que o meu bisavd acedeu. Estava ele a
dormitar, sempre vigilante, notou pelo can-
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to do olho que um dos homens da guar-
nicdo do dito barco se aproximava dele,
muito devagar e silencioso. P6s a mao no
seu revolver a cintura e aguardou. Para seu
espanto, o homem apenas la foi para lhe
subir o cobertor e tapa-lo melhor, a fim de
que ficasse mais confortavel. Outra histéria
que o avd contava, foi uma vez, num dos
seus navios lanchas-canhoneiras, o0 aju-
dante de cozinha, um negro bem gordo,
quando o bisavd entrou na cozinha ele es-
tava a enrolar os croquetes na farinha que
tinha na sua grande barriga. E parece que
os croquetes eram deliciosos ...

Enfim, uma vida cheia de peripécias e
acontecimentos que ficaram na memoria
de muitos marinheiros por esse mundo
fora e que so enaltecem os feitos dos por-
tugueses que merecem ser lembrados.
Era uma pessoa de alto nivel intelectual
e extremamente humano e humilde. Nu-
ma das suas participagdes, para assistir
a conferéncia de Sdo Petersburgo, em
1912, como Delegado do Governo Portu-
gués no Congresso de Navegacao, ele e
a minha bisavo, fizeram furor na noite de
gala e foram considerados o casal mais
elegante e “bonito” entre os presentes,
dos quais se destacava, obviamente, o
Czar da Russia, Nicolau Il e a Czarina Ale-
xandra Feodorovna.

Dizia o antigo Governador de Macau,
Tamagnini Barbosa, sobre o Almirante,
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em Macau ... o0 zelo de um excelente di-
plomata, prendendo pela gentileza do seu
trato e pela finura do seu espirito, na profi-
cua tarefa do engrandecimento da Patria.

O Vice-Almirante Ivens Ferraz ocupou
muitos cargos, como j& referi, e dentro
deles menciono aqui os de Presidente da
Comisséo de Transporte de Tropas para
Franca, na | Grande Guerra, o que lhe
valeu mais tarde ser condecorado com o
grau de Grande Oficial da Legi&o de Hon-
ra de Franga e de Companheiro (Compa-
nion — C.M.G.) da Ordem de St. Michaels
and St. George, pelo Governo Inglés. Foi
também Presidente do Tribunal Militar em
1922, Comandante da Escola Naval, Su-
perintendente dos Servigos da Armada,
Comandante das Forgas Navais do Tejo
e Chefe do Estado Maior Naval. Passou
a reserva em 1931, com o posto de Vice-
-Almirante.

Deputado as Cortes, Presidente da
Liga Naval Portuguesa, Vice-Presidente
da Associagdo Industrial Portuguesa,
Presidente do Instituto de Socorros a
Naufragos, Diretor da Companhia de
Mogambique, Presidente da Sociedade
Portuguesa de Construgédo e Obras Ma-
ritimas, Presidente do Conselho de Admi-
nistragdo da Companhia Portuguesa de

Fazemos
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Pescas, Presidente do Conselho Geral do
Grémio dos Armadores de Pesca de Ar-
rasto, entre outras fungbes e atividades.
Vice-presidente da Cruz Vermelha Portu-
guesa desde 1930, assumiu a presidén-
cia em 20 de novembro de 1942 e o seu
mandato durou 6 anos, tendo terminado
em 15 de outubro de 1948. Nesta ocasiao
e durante a Il Grande Guerra desenvolveu
uma notéavel obra humanitaria.

Um dos mais distintos oficias de ma-
rinha dos dltimos tempos e grande colo-
nialista e publicista, como escrevia 0 meu
parente e ilustre genealogista, Coronel
Armando de Sacadura Falcao.

Escreveu, além de muitas publicacbes
e artigos, Manuais de Navegacgéo, de Pi-
lotagem e de Algebra Elementar.

Possuidor das mais altas condeco-
ragOes nacionais e estrangeiras, desde
Oficial da Ordem da Torre e Espada, do
Valor, Lealdade e Mérito (1894), foi Aju-
dante de Campo de El-Rei o0 Senhor Dom
Manuel Il e deixou uma marca na socie-
dade civil e militar, com a sua presenga
destemida, mas afetuosa, generosa e al-
truista, suficiente para granjear o respeito
e admiracéo de todos. Fez bem jus ao
lema que encima o braz&o de armas dos
lvens Spes Alit Audaces — “a esperanga

fortalece os destemidos” — como tao bem
0 soube utilizar, o seu primo Roberto.

Durante a sua tao agitada e patridtica
vida militar, além do comando dos navios
que ja referi, comandou também os vapo-
res AUXILIAR e BUFALO, o rebocador de
alto mar BERRIO, a canhoneira BENGO e
a canhoneira-torpedeiro TEJO.

Em novembro de 1910 foi chamado
a prestar declaragbes em “Conselho de
Guerra”, devido a sua lealdade para com a
Monarquia, mas nada constou em seu de-
sabono, mantendo o seu profissionalismo
e dedicagao até ao fim da sua vida, que
veio a acontecer aos 91 anos de idade, em
26 de dezembro de 1956, na sua casa da
Estrada das Laranjeiras, em Lisboa.

Recordo bem o meu bisavd, na sua
“Quinta do Almirante”, na Malveira, rodea-
do dos seus bisnetos, numa cadeira de
lona, sentado debaixo de um dos muitos
eucaliptos que por ali sombreavam o lo-
cal.

* jmbm@netcabo.pt
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Muito se agradece ao Cte. Cervaens Rodri-
gues a cedéncia de uma excelente foto do
Cruzador REPUBLICA.
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Uma batalha naval desconhecida

por Jorge de Oliveira Monteiro*

COVID 19 — moléstia atribuivel,
()consoante os diversos entendimen-

tos aincuria ou a perfidia de alguém,
a um lapso da ciéncia ou, ainda, a qualquer
designio divino — esta a ter, pelo menos,
um efeito colateral que podemos considerar
positivo. Estes dias de detengao, de con-
finamento, em regime parcialmente aberto,
tém proporcionado dedicarmo-nos a coisas
que o lufa-lufa da vida fulgurante, por uma
razao ou outra, n&o tinha permitido.

A semana passada tive a oportunidade
de dar uma vista de olhos pelos recantos
do espago a que, pomposamente, costumo
chamar biblioteca — mais um paiol caseiro
onde se amontoam livros, revistas, papéis,
souvenirs (agora mais gifts...) e tralhas di-
versas que aguardam sentenca, quanto ao
seu destino. Algumas, ha varios anos. Po-
rém, beneficiando das atuais circunstancias
confinantes, ganharam prioridade e aten-
Gao nao previstas.

Os livros e revistas ainda tinham tido vi-
sitas regulares, agora o monte de papéis:
folhas, recortes e fotocopias, estavam pen-
dentes, de um eventual despacho para a
“6% reparticdo” — na vers&o para recicla-
gem: o contentor azul.

A febre de tirar fotocopias a tudo e mais
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alguma coisa - casos houve as coisas mais
incriveis, inclusive intimas... - passou, em
forga, ai por voltas da década de noventa
do século passado, antecipando e no lugar
hoje preenchido pelas fotos e registos que
0S smartphones proporcionam.

Muita da papelada tinha sido guardada
por mim com aquela ideia peregrina de as
ler logo que tivesse necessidade ou opor-
tunidade. Algumas foram-me oferecidas ou
cedidas por pessoas conhecedoras dos
meus interesses, pelo que estas, no mini-
mo, tinha-as lido, para poder falar dos as-
suntos com quem me as tinha dado.

Ao folhear um maco (de facto, mais um
feixe ...) de fotocopias, saltou-me a vista
uma passagem ... Filipe Il de Castela, tendo
tomado possesséo de Portugal em 1581 —
Bem, isto deve ter algum interesse, pois a
data e a circunstancia de algum modo tém,
pois foi no inicio daquele ano que se inicia-
ram as Cortes de Tomar.

Aonde é que isto pertence? — Uma vez
que eram s6 trés folhas agrafadas, revolvi o
conjunto, mas n&o tinham ligacéo a restante
papelada.

Noutra folha encontrei ... o rei tinha ele-
vado algumas familias a posicoes de poder
de modo a fortalecer a sua posicéo, entre
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elas estava a Casa de Vila Franca. Como
nunca tinha ouvido falar desta familia, tentei
ver 0 que constava num pequeno Tratado
de Armaria que la tinha, mas nao constava
referéncia alguma a tal casa nobre. Tele-
fonei a um amigo que, por ser de “sangue
azul” e interessado nestas matérias deveria
poder informar-me sobre alguma coisa. Fi-
quei, entdo, a saber que se tratava de uma
familia espanhola, mais propriamente, origi-
néaria da Catalunha com propriedades em
Maiorca e que fora, de facto, privilegiada na
época filipina.

Mais adiante i numa das folhas ... os
portugueses, temendo retaliagbes pelo
seu ataque indevido, dirigiram-se para o
alto mar. Apos uma breve descri¢céo de um
périplo costeiro, que envolvera um nau-
fragio, o narrador prossegue ... quando
chegdmos a Leiria uma matrona que ia a
bordo, que estava muito ansiosa por cui-
dar de mim andou de porta em porta a re-
comendar a minha ado¢do. Umas linhas a
seguir continuava ... entretanto o Coman-
dante portugués, satisfeito por se ver livre
de nds, largou as amarras sem nos dizer
nada. E, como o paragrafo acabava aqui,
deduzi: numa sequéncia natural ter-se-a
feito ao mar.
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Continuei a leitura a ver o que aquilo da-
va. O ultimo parégrafo, a meio da folha em
que acabava o primeiro capitulo (na parte
de baixo estava o inicio do capitulo dois),
rezava cCOmMo segue ... e assim foi que a
partida do Conde a 15 de maio de 1623
era do conhecimento comum e dois bar-
cos dos Bragangas foram mandados para
o raptar. Atacaram as duas embarcacées
de escolta ao largo de Tomar;, mas foram
repelidas vigorosamente e feitas em peda-
¢os para gldria do Conde. Eu seguia atras
com o grupo de terra e nada sabia destes
acontecimentos [...]. Os outros incapazes
de se defenderem, fugiram, e estas bestas
desumanas, como lobos esfaimados por
camne, arrastaram-me bruscamente para o
seu barco e fizeram-se ao mar.

Dei mais umas voltas as fotocopias, mas
n&o tinham nenhum indicio do livro a que
poderiam pertencer. Como no fim da ultima
das trés folhas comegava o capitulo dois,
intitulado A Viagem de Sadeur para o reino
do Congo, tomei este titulo como uma pista
possivel, para tentar saber de onde tinham
sido tiradas as fotocdpias que referiam
aquela batalha naval ... ao largo de Tomar.

Alusdo que me pareceu insdlita e até
inverosimil. S6 podia tratar-se de imagina-
¢ao, ou melhor, ficcdo — género literario
que atualmente domina os escaparates e
faz produzir verdadeiros tijolos de papel,
em grande parte indcuos. Aqui, € a propo-
sito, atrevo-me a fazer um copy-paste do
prologo de Ficgdes de Jorge Luis Borges
... desvario laborioso e empobrecedor é o
de compor vastos livros; o de espraiar por
quinhentas paginas uma ideia cuja perfeita
exposicao oral cabe em poucos minutos.

Batalhas navais a vista de costa, em
Tomar, que eu saiba, s6 as que se faziam
quando a malta alugava os barcos de re-
creio, aremos (antes da finura dos a pedais,
as “gaivotas”), no parque do Mouchéo e,
subindo o rio, ja fora da vista do empregado
da empresa que os alugava, faziamos lutas
entre barcos, algumas com abordagens

que provocavam danos nos “navios” e por
vezes idas ... ao malagueiro.

Na tentativa de identificar o original das
fotocopias, fui entdo procurar — investigar
como € agora comum dizer-se — quem era
“esse tal de Sadeur” que, a acreditar na in-
dicacao, até tinha ido ao reino do Congol
Provavelmente, a seguir a batalha de Tomar
ou por voltas disso: meados ou finais do
século XVII.

Bem, nesta busca, questionei o Dr. Goo-
gle, mas, por este nome, ndo sabia quem
tinha sido Sadeur! E o Sadeur do, ou no, rei-
no do Congo? Também nada esclarecedor.
Com uma finta, insisti: Viagens imaginarias
século XVII Sadeur. Ah! O Dr. Google la se
lembrou. Apurei, assim, que se tratava de
Nicolas Sadeur, protagonista de uma série
de aventuras e desventuras, tanto pelas
partes conhecidas do mundo, no século
XVII, como, e principalmente, pelas desco-
nhecidas, descritas em estilo autobiografico
por Gabriel de Foigny — um frade francis-
cano suico, nascido por voltas de 1630. O
périplo que, na sequéncia de um naufragio,
trouxe a personagem Sadeur a Portugal, faz
parte da obra principal de Gabriel de Foigny
Terra Austral Conhecida. Esta obra é cons-
tituida por um relato de viagens fantasticas
a terras imaginarias, na altura utopicamente
localizadas na parte, entao, ainda néo co-
nhecida do mundo: o suposto continente
austral, envolvente do Pdlo Sul e que com-
preenderia a atual Austrélia.

Ao misturar o irreal com o real, e pelo
desconhecimento geografico que havia na
época sobre esta parte da terra, criou um
efeito de verossimilhanga que levou a que
muitos acreditassem e tivessem tomado a
epopeia como verdadeira.

No intuito de dar destino as fotocopias,
como contributo para reduzir o monte de
papel, tentei ir mais além e saber de onde
tinham sido tiradas, pois o tema parecia in-
teressante para uma deambulacdo durante
estes dias de encarceramento.

Foi pelo titulo que o frade Foigny deu as

suas lucubragdes e devaneios em que, a
ver pela vida pessoal real, era useiro — tera
abandonado o habito para se amancebar
com uma vilva de ma fama; e ja calvinista
foi sentenciado por ter engravidado a criada
— que cheguei ao livro em que Terra Aus-
tral Conhecida é abordada e de onde foram
tiradas as fotocdpias. Trata-se da antologia
Mapa-Mundi, selecionada e organizada por
Clara Pinto Correia, que aborda quatro livros
escritos nos séculos XIV, XVI', XVII e XVIIl,
nos quais nos sao descritas viagens que
nunca existiram e onde apenas o motivo
ou algumas partes terdo sido verdadeiras.
Um estilo de escrita que hoje consideramos
ficgao cientifica ou literatura do fantastico.

Portanto e “face ao que antecede” (do
jargéo burocrético), esta batalha naval ape-
nas existiu na imaginagao do frade Foigny.
|déntica origem imaginaria se aplica a figu-
ra que ilustra este texto: uma genuina fake
foto, produto do artesanato virtual caseiro
— negocio atualmente em franco desenvol-
vimento.

Porém, um mérito teremos de reconhe-
cer a Gabriel de Foigny: ndo havendo noticia
de que alguma vez tivesse visitado Portugal,
estava bem informado sobre a geografia do
pais, pois sabia da existéncia e da locali-
zagao de Tomar, ao situar a cidade para o
interior a norte de Lisboa, nas proximidades
de Leiria e no itinerario para Coimbra, como
se retira do que escreveu na obra porque
ficou mais conhecido.

Quanto a um mar navegavel por estas
paragens, talvez nos tempos biblicos ou la
para os primérdios do quaternario ...

* jorgemonty@gmail.com

NOTA:

(1) O Livro do Infante Dom Pedro, de Gémez de
Santisteban, foi a obra ficcional selecionada
alusiva a este século. Conhecido como o “Infan-
te das Sete Partidas”, era o segundo da Inclita
Geracao, morreu em 1449 na batalha de Alfarro-
beira. Tera feito, de facto, uma viagem invulgar
para a época.
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Duas ceias de Natal

por Artur Manuel Pires*

ceia de Natal e uma depressao,
Aaproximavam—se quase a mesma

velocidade do convés do SARTO-
RIUS.

Disse 0 meu avo.

Fomos introduzindo cada um na boca,
garfadas de lascas tenras e sobrepostas
de bacalhau, acompanhadas de batatas
quase redondas, de feijao verde longo e
carnudo, com cenouras francamente do-
ces, cebola separada em abobadas per-
feitas e esferas de grao macio, e um ovo,
tudo cozido, e mastigavamos em siléncio,
até ser altura de uma golada de um vinho
tinto de Tormes, e, ainda melhor, ele pros-
seguir com a estaria.

“Tinha-se formado na bordadura do In-
dustao, tipica da diferenga de temperatu-
ras que se fazem sentir de um e do outro
lado do sub-continente indiano”, conti-
nuou, “e vinha por ai fora, a encher-se, a
avolumar, e pronta a cair em cima de noés,
quando o dia estivesse a acabar.”

O meu avd e eu, faziamos aquela ceia
de Natal, ha vérios anos, e muito sincera-
mente, o melhor presente que esperava-
mos daquela noite magica, era que tudo
aquilo se repetisse para o proximo ano.

“Reuni no meu camarote, o Chefe de
Méaqguinas e o Imediato”, molhou um pouco
de broa no azeite dourado, e meteu-a na
boca prazerosamente, “porque era neces-
sario decidir se assim, havia ou nao, ceia
de Natal.”

Por uma nesga da janela da sala, conse-
guia ver-se um pedaco da baia de Cascais,
e um bom tro¢o do firmamento, pejado de
estrelas.

“O Chefe, era um excelente maquinista,
€ nao suportava o siléncio. Dizia-se que em
terra, nos seus curtos periodos de descan-
S0, tinha um papagaio que imitava a perfei-
¢ao o barulho das maquinas.”

Continuamos a comer e a beber.

“Ja o Imediato era um bom marinheiro,
mas que tinha feito a carreira quase toda
nos navios carvoeiros, nas grandes rotas
oceénicas, mais proximas do outro lado da
Lua do que de Terra, € por isso era dado a
certas informalidades, ja o tinha apanhado
na ponte em pijama”.

Continuamos a comer, e depois €le re-
tomou a conversa.

“Alguém, ndo me recordo quem, disse
que se 0 assunto era esse, entdo propu-
nha que se chamasse o cozinheiro para
também se pronunciar. Mesmo que sem
me conseguir lembrar de quem € que dis-

72

se aquilo, ainda hoje me apetece torcer-lhe
0 Pescogo, porque com o cozinheiro éra-
mos quatro, e eu nao queria empates na
deciséo, sabendo que esta seria sempre
minha. Nao houve outra alternativa se ndo
mandar chamar o pianista. O qual perma-
nentemente em altissimos devaneios, on-
de compunha uma sinfonia a quatro maos
e trés pés, e que nds desalmadamente
diziamos que era ideal para o John Silver,
ainda perguntou se era para levar o piano.”

Rimo-nos os dois, até ele ficar sério, e
fingir que olhava a paisagem.

“Sabes, penso que a humanidade nun-
ca mais se recompds depois de Poncio Pi-
latos ter tomado aquela decisé&o sozinho.”

Disse e ficou mesmo sério, a olhar la
para fora.

O jantar tinha comegado com meia
papaia para cada um, regada com lim&o,
acompanhada de um Madeira sequissimo.
Tinha-se seguido um caldo verde enrique-
cido com paio € azeitonas, e depois o0 ba-
calhau cozido. Daqui a pouco ia seguir-se
maca assada, pao de passas com queijo
de Serpa, e depois café do vale do Parai-
ba, e um Porto, colheita de um bom ano.

“Seria preciso adotar determinadas me-
didas de seguranga contra a tempestade,
mas acabou mesmo por ser 0 cozinheiro a
decidir tudo, quando leu a ementa.”

Ao lado do prato de cada um de nds es-
tava a prenda que iamos trocar. Um livro,
que era aquilo de que mais gostavamos.

“Uma abertura de absinto gelado a neve
dos Carpatos, lagosta do Maine suada em
champanhe Pol Roger, linguado de Sesim-
bra com puré de cerejas, vitela argentina
acompanhada de arroz de roma, gelado
de abrunhos embebido em calda de aga-
frao de Cachemira, tudo regado a Reno
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frio e Chateau Mouton Rothschild de 36,
conhague velho e café do vale do Paraiba.”

Levamos as prendas, as bebidas, e uma
terrina com docinhos algarvios de amén-
doa para dois cadeirdes que dominavam
a sala, e abrimos as prendas. O meu avd
tinha-me dado um livro belissimamente en-
cadernado, sobre uma excentricidade as-
tronémica detetada sob os céus da Huila,
por um tal H.C.P.R. Maldonado Vaz, Ca-
pitdo de Fragata, Chefe da Misséo Carto-
gréfica ao Planalto de Angola, em 1921. E
eu, “Relato de um certo Oriente”, de Milton
Hatoum.

E depois preparamo-nos para 0 me-
lhor. Dois charutos Churchill da Romeu &
Julieta, e naturalmente, o final da estoria.
Quando apanhamos os charutos a fumar
decentemente, eu ajudei, e fiz a pergunta.

“Claro que se realizou. E foi um suces-

so.”
Respondeu ele. Levou a méo ao bolso
interior do casaco, e tirou de la uma foto-
grafia que devia la estar desde a altura em
que tinha escolhido aquela estdria para a
ceia deste ano, e passou-ma.

Numa bela reprodugéo a preto e bran-
co, via-se distintamente o meu avd, que
ja naquela altura era um homem bonito,
a presidir a uma mesa com a sua farda
de gala, com os galdes de Comandante,
rodeado de comensais, mais do que con-
tentes, quase euféricos. As senhoras com
mangas reduzidas e decotes amplos, para
deixarem mais espago para a joalharia, e
os cavalheiros de dinner jacket, e todos,
todos, com um belissimo colete de salva-
Gao entalado no pescogo, onde se podia
ler claramente a palavra SARTORIUS.

* arturp@sapo.pt
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Paquete FUNCHAL (1961)

por Luis Miguel Correia*

0s 25 navios de passageiros cons-
Dtruidos para Portugal apds 1945,

com a politica de Regresso ao Mar,
0 paquete FUNCHAL de 1961 foi o grande
sobrevivente, vencendo todos os desafios
do tempo, comemorando-se agora os 60
anos da sua entrega a Empresa Insulana,
ocorrida em outubro de 1961.

E impossivel comprimir a historia do FUN-
CHAL nos 7.500 caracteres deste texto, pelo
que aqui ficam os acontecimentos principais
e algumas palavras a registar a importancia
histérica deste belo paquete, concebido pa-

ra a carreira das llhas, mas desenhado ja a
pensar num futuro de cruzeiros, 0 que acon-
teceu a partir de 1973, com muito sucesso.
A vida ativa do FUNCHAL decorreu com
Portugal a voltar as costas a Marinha Mer-
cante e ao Mar, 0 que destaca ainda mais
as qualidades do navio e das entidades
que tao bem promoveram e operaram este
paquete Unico: o armador Vasco Bensau-
de, o arquiteto naval Rogério d’Oliveira,
o Eng. Goncalves Viana, os armadores
George Potamianos e Rui Alegre e o in-
vestidor norte-americano Brock Pierce,

cujos milhdes estao a prolongar a vida do
FUNCHAL, numa nova fase, sempre com
o0 nome original e a ligagao a Portugal. Uma
palavra ainda para o primeiro comandan-
te do FUNCHAL, Capitao Manuel Bio, em
representacéo das centenas de tripulantes
portugueses e internacionais que em 60
anos tanta fama deram a este navio.

* Historiador Naval e Fotografo
Diretor da EIN-Nautica
Apartado n° 3115  1302-902 LISBOA
m.s.funchal@gmail.com
http://Imcshipsandthesea.blogspot.com

Caracteristicas técnicas: Navio de
passageiros a turbinas a vapor, construi-
do de aco, em 1960-1961. N.° Lloyd's:
5124162. N.° oficial: H 479; indicativo de
chamada: CSBM. Porto de registo: Lisboa
(registado na Capitania do Porto de Lisboa
a 2-11-1961, livro 18, folha 32). Arquea-
¢ao bruta: 10.031 tons; Arqueacéo liquida:
5.339 tons. Porte bruto: 2.750 tons. Des-
locamento leve / méaximo: 5.895 / 8.870
tons. Capacidade de carga: 3 pordes para
2.792 m3 de carga geral e 691 m3 de car-
ga frigorffica. Comprimento ff.: 152,65 m;
Comprimento pp.: 138,50 m; Boca: 19,08
m; Pontal: 11,60 m; Calado: 6,53 m. Ma-
quinas: 2 grupos de turbinas a vapor Par-
sons, com 13.800 shp a 158 rpm, 2 hélices
de 4 pas. Velocidade: 21 nds. Passageiros:

74

N/T FUNCHAL 1961-2021

500 (80 — 12., 156 em turistica A, 164 em
turistica B, 100 sem acomodacao) Tripu-
lantes: 178. Custo: DKK 46.454.194kr,
cerca de ESC 201 046 0003$00.

Historia: O FUNCHAL foi construido por
Helsingor Skibsvaerft og Maskinbyggery
A/S (Elsinore Shipbuilding & Engineering
Co. Ltd.), em Helsingor, Dinamarca, (cons-
trugdo n.° 353), para a Empresa Insulana
de Navegacéo, autorizada para tal pelo
Governo Portugués (Despacho n.° 65 de
10-07-1959, do Ministro da Marinha, Al-
mirante Fernando Quintanilha). O contrato
com o estaleiro foi assinado a 12-08-1959.
A 4-07-1960 procedeu-se ao assentamen-
to da quilha. O langamento ao mar ocorreu
a 10-02-1961, sendo madrinha D.# Beatriz
Bensaude. O FUNCHAL efetuou as provas
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de mar de 7 a 12-10-1961 e foi entregue
ao armador a 12-10, largando a 15-10 de
Elsinore para Lisboa, onde entrou pela
primeira vez a 19-10 sob o comando do
Capitdo da M. M. Manuel Anténio Bio. A
20-10, foi visitado pelo Ministro da Mari-
nha. A 31-10 recebeu a visita do Presiden-
te Américo Thomaz. Tonelagens alteradas
em Lisboa em 10-1961 apds arqueagao
feita ... segundo a 1.2 regra do processo
Moorsom: Arqueacao bruta: 9.824 tons;
Arqueagao liquida: 5.972 tons. Porte bru-
to: 2.975 tons. O FUNCHAL saiu de Lisboa
em viagem inaugural a Madeira e aos Ago-
res a 4-11-1961, para o Funchal, Ponta
Delgada, Horta, Angra do Heroismo, Ponta
Delgada, e Funchal, substituindo o paque-
te LIMA. O FUNCHAL comecgou por fazer

- Revista de Marinha



Despacho 100

uma viagem mensal a Madeira e Agores,
intercalada por duas idas ao Funchal. A 11-
01-1962 iniciou a primeira viagem regular
a Madeira e Tenerife. O primeiro cruzeiro
do FUNCHAL foi a viagem de Fim de Ano,
de 29-12-1962 a 2-01-1963, de Lisboa ao
Funchal, programa que se repetiu nos fins
de ano de 1963, 1964, 1965, 1967, 1968,
1969, 1970, 1971, 1974, 2013 e 2014.
Em 07-1962, no decurso das viagens 28 e
29, o FUNCHAL transportou o Presidente
da Republica de Lisboa (3-07) para Santa
Maria e Ponta Delgada (5-07), e da Hor-
ta (15-07) para o Funchal (17-07). De 22-
06 a 3-07-1966 o FUNCHAL efetuou um
cruzeiro a Ponta Delgada e ao Funchal,
fretado ao Automoével Clube de Portugal.
Durante a viagem registaram-se avarias
nas caldeiras que levaram a imobilizagao
do FUNCHAL em Lisboa, de 3-07-1966
até 7-04-1967. Primeiro cruzeiro ao Medi-
terraneo, de 8 a 18-08-1967 (Lisboa, Na-
poles, Génova, Cannes, Palma de Maiorca,
Gibraltar, Lisboa), seguido de um cruzeiro
Lisboa, Tenerife, Funchal, Lisboa, de 18
a 23-08-1967. De 28-01 a 21-02-1968 o
FUNCHAL foi fretado a Sociedade Geral
para uma viagem especial a Cabo Verde
e Guiné com o Presidente da Republica.
De 31-10 a 3-11-1968, primeiro minicru-

zeiro do FUNCHAL de Lisboa a Gibraltar
e Cédis. Viagens Southampton — Lisboa —
Funchal - Las Palmas-Tenerife iniciadas a
7-10-1969, numa série programada para
se realizar até 03-1970, mas suspensa a
10-11-1969 por dificuldades criadas pelas
autoridades inglesas, ao reterem o dinhei-
ro das passagens, em libras, e falta de ca-
pacidade de tesouraria da Insulana face a
situagdo. De 12 a 14-11-1971 o FUNCHAL
serviu de hotel flutuante na Praia da Vito-
ria, em apoio da cimeira dos presidentes
Nixon e Pompidou na Terceira. De 23-01
a 10-04-1972 o FUNCHAL permaneceu
em Lisboa em preparacdo para a viagem
presidencial ao Brasil, transportando os
restos mortais de D. Pedro IV, por oca-
sido dos 150 anos da independéncia do
Brasil, de 10-04 a 10-05-1972. De 19-06
a 6-07-1972 o FUNCHAL fez um grande
cruzeiro ao Mediterraneo, fretado a Agén-
cia Europeia. Novas avarias nas caldeiras
obrigaram a imobilizagdo do FUNCHAL em
Lisboa a 24-08-1972, e a substituicdo das
turbinas por 2 motores Diesel Werkspoor,
modelo 9TMS410, com 2 x 5.000 bhp de
poténcia, velocidade de 18 ndés. Remo-
torizagéo e adaptacéo para cruzeiros em
classe Unica (402 passageiros), feita em
Amesterdao, de 16-11-1972 a 16-06-

1973, pelo estaleiro NDSM. Custo: 100
mil contos. A 16-06-1973, primeiro cruzei-
ro internacional com saida de Zeebrugge
e Dover. A 11-12-1973 saida de Lisboa
para o Brasil, onde fez cruzeiros fretado
a Agéncia Abreu. Propriedade transferi-
da a 4-02-1974 para a CTM-Companhia
Portuguesa de Transportes Maritimos. De
18-09-1974 a 19-10-1975 o FUNCHAL
voltou a fazer a carreira das llhas por de-
cisdo governamental. A 10-05-1976, pri-
meiro fretamento a G. P. Potamianos, para
cruzeiros na Escandinavia. A 19-08-1985
o FUNCHAL foi vendido a firma Great Wa-
rwick Inc., (George Potamianos), iniciando
0S cruzeiros internacionais a 13-12-1985
sob gestdo da Arcélia Shipping / Classic
International Cruises, com a qual operou
até 09-2010. Adquirido pela Portuscale
Cruises em 2013, remodelado na Navalro-
cha, para cruzeiros internacionais em que
operou de 08-2013 a 2-01-2015. Vendido
para a Signature Living Cruises, Liverpool
e entregue em Lisboa em 10-2019. Conti-
nuou em Lisboa imobilizado. Comprado a
30-01-2021 por interesses dos EUA para
transformacdo em hotel flutuante, cujos
trabalhos decorrem no estaleiro Navalro-
cha, com o objetivo de manter o navio no
Tejo.

BENSAUDE MARITIMA

www.bensaudemaritima.pt
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Nova crise no transporte maritimo

por Antonio Balcao Reis*

que nao se justificaria dedicar-lhes uma cronica. Tera a atual

crise caracteristicas diferentes e sera possivel identificar er-
ros e alinhar alguns ensinamentos, como € de bom conselho, quan-
do as crises nos batem a porta?

A primeira reagao € culpar o COVID 19, que tem costas largas
para tudo o que de mal nos vem acontecendo. Sem excluir o seu
elevado nivel de responsabilidade, o COVID sera apenas um elo
da importante cadeia de problemas que interligados estao provo-
cando a crise. Efetivamente a declaragdo de pandemia provocou
0 encerramento parcial ou total de fabricas, com redugéo ou sus-
penséo da produgao, bloqueou o turismo e limitou a restauragao,
deixou os avides em terra. O encerramento de portos fundamen-
tais na China (Ningbo e Yantian), no Vietname, India e Bangladesh,
provocou atrasos, congestionamentos e blogueio de contentores,
que de seguida por auséncia de cargas ficaram vazios e indeseja-
dos para transporte, faltando onde havia cargas. As infraestruturas
portuarias, nao estavam preparadas para estas anormalidades de
funcionamento e estéo sobrecarregadas e desreguladas.

Os armadores, sem procura e com portos a fechar, na iminéncia
de terem 0s seus navios a navegar vazios, foram cancelando servi-
¢os, com especial incidéncia nas rotas transpacificas China-EUA e
Asia-Norte da Europa, responsaveis no seu conjunto por cerca de
40% do comércio mundial com contentores.

A retoma dos servigos cancelados exige ponderagao, requer es-
tabilidade e previsibilidade, condi¢des que falta preencher. A expe-
riéncia vivida aconselha ajustamentos. Ha que dar tempo ao tempo.
Mas a consequéncia imediata € a falta de navios e de contentores
e um claro aumento dos pregos

Crises no transporte maritimo s&o quase uma constante, pelo

EVOLUGAO DO CUSTO DOS FRETES

Conforme dados coligidos pela Drewry Shipping, empresa que
monitoriza os prec¢os do frete maritimo, e os publica no seu Drewry
World Container Index, os maiores aumentos no custo de frete de
um contentor ocorreu na rota maritima entre Xangai-Roterdao e
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Xangai-Génova, onde o custo chegou a aumentar 6 vezes e meia
(>650%), comparando os pregos em 2021 com os homdlogos de
2020.

Na América Latina, a situagao varia de pais para pais, 0s pregos
tém grandes flutuagdes, assumindo valores substanciaimente dife-
rentes conforme se trata de uma pequena empresa com reduzido
poder negocial ou de um gigante movimentando enormes volumes
de carga.

No caso particular do Reino Unido, a crise global do transporte
maritimo é agravada pelos efeitos do Brexit e pela escassez de ca-
mionistas.

Em sintese, o frete maritimo esta cada vez mais caro, os prazos
de entrega estao mais alargados e mais irregulares. Mesmo com

Les prix de la production grimpent

Viariation ands
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uma tendéncia de acalmia e até de redugao dos pregos, conforme
se esta a verificar (meados de outubro), o risco de roturas de abas-
tecimento, de materiais e produtos, mantem-se presente. A nivel
nacional, a data em que escrevo este texto, ha elevado risco de
roturas de abastecimento, designadamente em cereais. A impren-
sa especializada antecipa um Natal de dificuldades com roturas e
precos inflacionados assinalando os brinquedos entre os produtos
em risco de entrega fora da data, uma data que nao aceita nego-
ciagao e adiamentos. Brinquedos com muitos “chips” e comandos
diversos, made in China, ou suas vizinhangas, ficaram sujeitos a
crise da produgéo oriental e a crise dos transportes. A maravilha da
globalizagéo, que o é efetivamente, tem estas desvantagens.

A elevada dependéncia da China e paises vizinhos foi dolorosa-
mente sentida pelo Ocidente durante a pandemia. Faltaram equi-
pamentos essenciais, faltaram pecas, faltaram “chips”, os prazos
de entrega sofreram alargamentos incomportaveis e os fretes ma-
ritimos dispararam.

Fazer da China o centro industrial mundial, transferindo para la
inteiras cadeias de produgéo ou implantando-as de raiz, sem pro-
tecao de know-how, que a China soube proficientemente copiar e
desenvolver, deve obrigar-nos a refletir sobre 0s riscos criados com
um tal comportamento gerador de uma enorme dependéncia.

Produzir longe do consumidor nao constituia um problema con-
dicionante. Os transportes, € muito em particular o transporte ma-
ritimo, mercé dos avancos tecnoldgicos e da racionalizagéo dos
sistemas logisticos, conseguiram baixar de tal forma os custos e
0S pregos que em muitos casos a parcela custo de transporte era
negligenciavel, permitindo fornecer o mercado com produtos oriun-
dos de toda a parte, sem excluséo das mais longinquas origens.
E também os tempos de viagem, enquadrados em planeamentos
cuidadosamente geridos, eram aceitaveis e pontuais. E é assim que
encontramos a venda em qualquer parte, toda a sorte de produtos,
oriundos de todas as partidas do mundo.

O Ocidente ja tera entendido a insensatez de entregar a China o
importante papel de “fabrica do mundo”. O COVID alertou-nos para
uma verdade bem conhecida. Ha solugdes que séo 6timas quando
tudo esta sereno e controlado, mas que sao fatais quando o siste-
ma se desregula. Razbes e imposicdes politicas, tém impulsionado
um regresso ao Ocidente, num avisado consenso de produzir “mais
perto de casa”, evitando “surpresas” naturais ou especulativamente
exploradas.

PARA ALEM DO COVID

Conforme marketing communication do Rabobank de setembro,
a crise nos transportes e os dramaticos aumentos verificados nos
fretes tém que ter associadas outras justificagdes, que sumaria-
mente identifica.

World Container Index - Assessed by Drewry
$ per 40 ft container

54,000
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Variacao do frete do contentor de 40 pés. Fonte: Drewry Supply Chain
Advisors .

O encalhe do porta-contentores EVER GIVEN de 20.000 TEU'’s
no canal do Suez, a 23 de marco, fechou a navegagéo no Canal
durante 6 dias, impedindo a passagem a 370 navios, € a chegada
atempada ao destino de uma infinidade de mercadorias; atrasos,
congestionamentos, fretes a aumentar. Mais um alerta ao gigan-
tismo que o Rabobank sintetiza como too big to sail, na linha do
to big to fail.

A consolidagao e concentragao no transporte maritimo ... atingiu
niveis que muito poucos outros setores econdémicos alcangaram,
com 3 grupos (aliangas 2M, THE, Ocean) a dominarem o mercado,
controlando 80% da capacidade total. Esta situagéo de oligopdlio
permitiu, mesmo sem fixar precos, com base nas redes estabeleci-
das, ... fazer planeamentos conjuntos e partilhar o mercado, explo-
rando em pleno as economias de escala, decisivas para tornar um
negacio de capital-intensivo rentavel e eficiente. Assim organizados
foi possivel aos transportadores impor pregos, e obter lucros, a ni-
veis historicos. Eles ai estdo aimpor os seus interesses, monopolios
e oligopalios.

Desregulagbes do mercado foram também produzidas pelos
auxilios concedidos por diversos governos, em particular nos EUA,
para reduzir os efeitos da crise. Esses auxilios foram aplicados es-
sencialmente no consumo, aumentando a procura de bens que a
pandemia tinha tornado escassos. Infraestruturas ndo preparadas
criaram o impasse logistico. Conserta-se por um lado e avaria-se
por outro. Importante avaliar os riscos colaterais.

Que mais se podera dizer? A crise sera certamente vencida e o
transporte maritimo continuara a ser a modalidade de transporte
mais econdmica e limpa.

* C/ Aim. Eng. Const Naval, ref
Membro da Secc¢ao de Transportes da SGL
balcaoreis@gmail.com
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Saude Mental — Indispensavel
para a Seguranca no Mar

a0 sera exagero afirmar que a pan-
Ndemia que se abateu sobre 0 N0sso

mundo tem afectado notoriamen-
te o transporte maritimo, nomeadamente
com as dificuldades criadas as tripulagoes
dos navios na sua mobilidade de embar-
que e desembarque resultando em situa-
¢Bes andmalas de permanéncia a bordo e
impedimentos nas suas rendi¢des.

Como sera evidente, tal situagcdo nao
contribui em nada para a salde mental
dos maritimos, e dai que tenha eventual-
mente potenciado situagbes de redugao
de eficiéncia no seu desempenho. Mas se
a pandemia veio trazer a questao ao co-
nhecimento geral, através das inUmeras
noticias publicadas, o certo é que ja ha
muito que essa preocupagao com a “sau-
de mental” era algo a ser considerado na
avaliagdo do desempenho dos maritimos.
E tal cada vez é mais patente, em fungao
da evolugdo da constituicdo das tripula-
¢oes e dos regimes de trabalho a bordo.

Sobre esta questao julgo ser adequado
fazer eco de um texto publicado no ambito
da AFNI (Analysis of Functional Neurolma-
ges), assinado pelo Captain Carl Grass, ex-
periente inspector maritimo, no qual, fruto
da sua longa experiéncia de Mar, assinala
a importancia da boa salde mental nos
elementos das tripulagbes dos navios, ten-
do em conta o que constatou acerca do
impacto negativo que a sua falta pode oca-
sionar a bordo. De referir que o trabalho
de maritimo, de acordo com estatisticas
de lesbes fatais, € colocado em 3° lugar na
lista de perigosidade, sendo os acidentes
muitas vezes consequéncia de deficientes
condigbes de saude mental.

A investigagcdo na area da neurociéncia
aponta para que a saude mental seja con-
dicionada por seis factores, que a bordo,
em muitos casos, apresentam nivel abaixo
do padrao exigivel, e que se elencam.

0O sono. O ndo cumprimento regular de
um periodo de oito horas diarias de sono,
num horario baseado no sistema circadia-
no, produz efeitos negativos no desem-
penho do ser humano, nomeadamente
causando prejuizo na aprendizagem, na
memoria ou nas fungdes normais do corpo
humano, conforme foi referido nesta croni-
ca na RM 1007. Mas a bordo o descanso
durante o sono é prejudicado pelo ruido
decorrente do funcionamento normal do
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por OTO*

navio ou ainda o permanente estado de vi-
gilancia que a todos é exigido para cheiros,
ruidos, movimentos anormais ou disparo
de alarmes. E naturalmente esse estado de
vigilancia ainda esta mais presente quando
de situagbes de mau tempo ou se conhe-
cida importante avaria/limitagao do navio.

O exercicio fisico. O exercicio é indis-
pensavel para a manutengao da condi¢ao
fisica do corpo humano e como tal deve
ser praticado. Naturalmente que a bordo
de um navio podera nédo ser facil encon-
trar as condicdes indispensaveis por falta
de equipamento ou falta de espago. Em
muitos casos, nao é permitida a perma-
néncia nos exteriores do navio por ques-
tdes de seguranca. E certamente teremos
que acrescentar a dificuldade de encontrar
vontade para exercicio fisico quando o re-
gime de trabalho recomenda o descanso.

A actividade mental. Considerada
fundamental para manter as fungdes cog-
nitivas do ser humano assim como para
evitar a deterioragao da memoria, néo as-
sume prioridade na rotina diaria a bordo,
nao sendo possivel promover ocupagoes
que estimulem a actividade cerebral. Na
maioria dos casos, nos periodos fora do
servico, os maritimos refugiam-se nas
suas instalagdes para repouso ou para uti-
lizacdo dos servicos de comunicagao via
internet, sendo excepgao, por exemplo,
aprender uma nova lingua ou a frequéncia
de cursos on line.

Alta tensao emocional. Durante os pe-
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riodos de embarque, para o tripulante, os
dias s&o todos iguais. Nao ha regresso a
casa ao final do dia, ndo ha fins de sema-
na ou idas a terra, até porque as estadias
nos portos sédo muito curtas. Ou seja, 0
tripulante € obrigado a viver longos perio-
dos no mesmo ambiente fechado e com
as mesmas pessoas, 0 gue gera situagoes
de stress.

Socializagao. O ser humano foi conce-
bido para viver em sociedade € em con-
tacto permanente com outros. Interagir e
estabelecer comunicagdo com outros sera
a sua postura normal sendo sentida a sua
necessidade em nome do normal funcio-
namento do espirito e do corpo. Como é
evidente, pelo tipo de vida atras descrito,
a bordo poderé ser dificil encontrar espago
para o relacionamento.

Dieta alimentar. Para o ser humano a
correcta alimentagéo é meio caminho an-
dado para uma vida saudavel € um bom
desempenho na sua actividade. Se a bor-
do de alguns navios, cComo sejam 0s navios
de passageiros, sera normal uma alimen-
tacéo variada e bem confecionada, havera
outros navios em que, para poupanga no
numero de tripulantes, nem sequer cozi-
nheiro existe e cabe a cada um tratar das
suas refeicdes. Decorrem dai limitagdes e
deficiéncias em manter, ao longo de perio-
dos prolongados, uma alimenta¢cdo com a
adequada qualidade.

E se assim é, torna-se indiscutivel a
necessidade de que tais factores sejam
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considerados por quem tem responsabili-
dades na gestéo dos navios, no comando
e na administracdo das empresas pelos
armadores, de modo que possam ser en-
contradas solu¢des e sejam minorados 0s
constrangimentos apontados, que a pan-
demia s6 veio trazer a luz do dia.

De certeza que nao sera s6 quem anda
embarcado que é afectado pelos factores
indicados, mas certamente sera nos mariti-
mos que eles se fardo sentir com maior in-
tensidade, levando-os a apresentarem, em
muitos casos, altos niveis de stress, de de-
pressao, e de ansiedade. Os maritimos, a
semelhanga do que se passa na maioria de
outros sectores de actividade, constituem
0 mais importante elemento para a eficacia
e eficiéncia da operagédo dos navios. Para
que tal se verifique sera necessario que es-
tejam garantidas, para além das questoes
relativas a seguranca ocupacional a bordo,
também a sua salde mental.

Ha razdes para que os problemas com
a saude mental se venham acentuando,
resultado da evolugao que o “negécio” do
transporte maritimo tem tido, naturalmen-
te, com o objectivo da sua rendibilidade.
A questao muito frequentemente ouvida,
e verificada, nomeadamente aquando das
visitas de inspeccgao do Port State Control,
relaciona-se com o ndo cumprimento dos

tempos de trabalho e de descanso dos
maritimos a bordo. Mas também n&o se-
ra de admirar, tendo em conta a pressao
dos armadores e a redugdo das tripula-
¢oes, baseada no facto dos equipamentos
existentes a bordo n&o requererem tantos
operadores e a sua manutengéo e repa-
ragéo nao exigirem técnicos a bordo. Re-
ducao de tripulagdes que € agravada pela
sua constituicao por elementos de varias
nacionalidades, culturas e religides. Igual-
mente sera de relembrar como os tem-
pos de escala nos portos, para descarga
e/ou carga, sdo cada vez menores face
ao0s equipamentos e tecnologia existente
em terra. Daqui resulta que ao tempo de
Servico a navegar muitas vezes se segue
tempo de servico em situagao de escala, €
inversamente, ficando os periodos de des-
canso francamente prejudicados. E assim,
associando ao facto de serem longos os
periodos de embarque que se traduzem
em longos periodos fora de casa e porque
0 ambiente a bordo cada vez é de maior
solidéo, estao criadas as condi¢des para o
stress, 0 cansaco e a perda das aptiddes e
capacidades de desempenho das fungoes
a bordo.

Nos tempos que correm acgoes mitiga-
doras dos factores em causa sao mais do
que urgentes, nomeadamente criando no-

VOS mecanismos que promovam a saude
mental nos tripulantes sendo essencial que
possam ser educados a fazer frente aos
factores perturbadores; e os armadores
devem criar as necessarias oportunidades.
Mas igualmente se torna crucial o apoio
em terra a salude mental, nomeadamente
através de conselheiros, psicélogos e psi-
quiatras e a sua ligagao com os tripulantes
a bordo. Este sera o caminho possivel para
minimizar o isolamento e a depresséo do
tripulante ajudando-o a dar o seu melhor
no trabalho a bordo, contribuindo assim
para a seguranga maritima.

Uma Ultima palavra para as entidades
reguladoras da actividade do transporte
maritimo, para que assumam a sua quota
parte de responsabilidade na matéria e ndo
permitam que se caminhe na flexibilizagcéo
exagerada do normativo respeitante a vida
a bordo e a constituicdo das tripulagdes.
Na realidade, muito embora se anuncie
que dentre de poucos anos 0s havios se-
rao autbnomos, serd bom que se va cui-
dando, hoje em dia, dos maritimos e das
condi¢des do seu trabalho.

* orlandotemes@gmail.com
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Alijamento — uma ponte entre os tempos

CNUDM, instrumento fundamental
Ada gestao dos espacos maritimos,

vimos ja, € tida como a “Constituicao
do Mar”. Assim a vemos, por ser, de fac-
to, um instrumento normativo de superior
importancia e, mesmo sendo infraconsti-
tucional, parece ter um contudo suprale-
gal. Assim, duvidas nao temos que nao se
pode ja estudar o Direito Maritimo sem ter
a CNUDM a mao. E, com efeito, a CNU-
DM nao serve para dela sé tirar um bom
argumento — ela &, em si, um bom argu-
mento. Todavia, a ciéncia do Direito — sim,
porque o Direito &€ uma ciéncia — enquanto
ciéncia global e integradora de conceitos
dos mais amplos ramos de Direito, bus-
ca o entendimento conceptual onde quer
que tal conceito tenha sido desenvolvido,
aproveitando-o em todas as situagdes que
tal seja cabivel. N&o se trata, pois, de um
aparente absurdo, mas de uma técnica de
hermenéutica.

O Artigo 1°, n° 5 da CNUDM é um bom
exemplo do que se acaba de dizer - Ali-
jamento significa: i) qualquer langamento
deliberado no mar de detritos e outras ma-
térias, a partir de embarcacgdes, aerona-
ves, plataformas ou outras construcoes; ii)
qualquer afundamento deliberado no mar
de embarcagdes, aeronaves, plataformas
ou outras construgdes; O termo alijamento
nao incluira: i) o langamento de detritos ou
outras matérias resultantes ou derivadas
da exploragao normal de embarcacdes,
aeronaves, plataformas ou outras cons-
trugdes, bem como o seu equipamento,
com excegao dos detritos ou de outras
matérias transportados em embarcacoes,
aeronaves, plataformas ou outras constru-
¢des no mar ou para ele transferidos que
sejam utilizadas para o langamento destas
matérias ou que provenham do tratamen-
to desses detritos ou de matérias a bordo
das referidas embarcacdes, aeronaves,
plataformas ou construgdes; i) o depdsi-
to de matérias para outros fins que ndo os
do seu simples lancamento desde que tal
depdsito nao seja contrario aos objetivos
da presente convencéo. Esta norma intro-
dutdria e que interpreta o termo ao longo
da CNUDM coloca em check todo o en-
tendimento que alguns séculos de histéria
aportavam ao termo alijamento.

Sem correr muito, e bastando-me em
dicionarios on-line, pesquisado o termo
no dicionario Priberam logo vemos que
“a-li-jar” — do francés alléger, do latim al-
levio, -are, aligeirar, tornar leve - verbo in-
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por Pedro Carvalho Esteves*

transitivo — [Marinha] Tirar ou deitar fora,
para aliviar o navio (ex.: alijar carga). verbo
transitivo - Tornar mais leve, removendo
peso. = ALIVIAR. Para uma pesquisa mais
exaustiva do termo, o recurso tera que ser
ao Glosséario Maritimo - Comercial — So-
ciedade de Geografia de Lisboa — Seccgao
de Transportes — ALIJAMENTO (en: JET-
TISON / fr. JET A LA MER) — Ato de lan-
¢ar ao mar mercadorias, mantimentos ou
partes do proprio navio com o objetivo de
aumentar o seu poder de flutuagéo, redu-
zindo o calado para suportar melhor o mau
tempo, contrabalangar os efeitos de um
rombo, facilitar um desencalhe ou impedir
a propagacao de um incéndio. O Glossario
ainda vai mais longe e distingue o “Alja-
mento Irregular — aljamento que ¢ feito de
imediato, logo que a sua necessidade se
manifesta, sem a prévia deliberagdo ba-
seada na audigao dos principais da equi-
pagem” e o “Aljamento Regular — o que é
feito ndo no momento em que acontece o
sinistro, porém para prevenir o perigo imi-
nente. E o aljamento que é feito depois da
deliberacédo dos principais da equipagem e
dos proprietarios das cargas, se estiverem
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a bordo, definindo o que e de que modo
‘deve ser alijada’. Ja o provecto Cédigo
Comercial Portugués — do ano de 1888
— fala também do aljamento de cargas.
Mas, curiosamente, a tradicao juridico-
-maritimista portuguesa aborda o tema do
aljamento como a CNUDM o faz. Estare-
mos, portanto, perante um novo conceito
ou uma atualizagao do mesmo? Confesso
nao ser capaz de dar essa respostal Mas,
enquanto advogado, terei muita dificul-
dade em usar o conceito da CNUDM em
Tribunal para defender uma agéo indemni-
zatéria por perda de cargas por aljamen-
to. Alias, terei mesmo muita dificuldade.
Assim, ndao havendo qualquer similitude na
definicdo do conceito, tentaremos perce-
ber que pontes seréo possiveis.
Encontramos no Artigo 194° da CNU-
DM o termo Aljamento no ambito das “Me-
didas para prevenir, reduzir e controlar a
poluigédo do meio marinho”; no Artigo 210°,
no ambito da Poluicdo por aljamento; no
Artigo 216°, quanto a execucdo nos or-
denamentos juridicos internos das regras
referentes a reducédo e controlo da polui-
Gao por alijamento. Parece, pois, que para
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a CNUDM, alijamento tem apenas conse-
quéncias ambientais por poluir o mar, sem
mais. Ora, nao podemos discordar mais
da minimalizagdo do conceito quanto as
consequéncias e a sua abertura concep-
tual quanto as origens. Diremos que, onde
na CNUDM se fala de Aljamento sempre
se deveria ter equacionado o termo “lan-
gamento” ou “descarga” e ja ndo simples-
mente o0 conceito estabilizado. Depois,
como a origem do aljamento é qualquer
uma, desde que relacionado com detritos
poluentes do mar — englobando-se, aqui,
o afundamento de navios, aeronaves, pla-
taformas ou outras construgdes — conclui-
mos que se trata de todos e quaisquer
langamentos ao mar de quaisquer coisas
que sejam suscetiveis de o poluir. Mas, a
prépria Convencao parece deixar de lado
0 aliiamento de aguas de lastro, estas bas-
tante poluentes, e as aguas de lavagem de
tanques e pordes, igualmente poluentes.
E que, estas &guas sujas estdo descarta-
das da propria Convengao havendo, no
entanto, um conjunto de normas interna-
cionais, a titulo de exemplo a Convengao
Internacional para o Controlo e Gestéao das
Aguas de Lastro e Sedimentos dos Navios
- s8io — “Aguas de lastro”, as aguas com
as suas matérias em suspensdo embarca-
das no navio para controlar o caimento, o
adornamento, o calado, a estabilidade ou
os esforgos estruturais do navio, e cuja

AN
=/MYSTIC

CRUISES

Convencao visa o objetivo de prevenir,
minimizar e, em Ultima instancia, eliminar
0s riscos da introdugéo de organismos
aquaticos nocivos e agentes patogénicos
através do controlo e gestao das aguas de
lastro e sedimentos dos navios. Mas, cor-
rendo esta Ultima convengao, ndo encon-
tramos em lado algum o termo Aljamento.

Por ultimo, temos a seguranca da na-
vegagao. Um contentor alijado ¢ um po-
tencial “arrombador de cascos”. Um navio
que se vé na iminéncia de alijar cargas, nos
termos classicos, € um potencial promotor
de acidentes de navegacdo. Dai, o Codi-
go Comercial Portugués distinguir entre os
danos causados a carga alijada e os da-
nos decorrentes da carga alijada. Por um
lado, a carga que se perde na tentativa de
salvar o0 navio — 0 seu proprietario tem o
efetivo direito de ser ressarcido. E evidente
que a carga embarcada tem por objetivo
chegar ao porto de destino sa e salva.
Se por imponderados motivos, a carga la
nao chega, estando segura sempre estara
a coberto da apdlice de seguro - e, aqui,
0 Art. 604° do Codigo Comercial € muito
preciso — “Séo a cargo do segurador, sal-
vo estipulagéo contraria, todas as perdas
e danos que aconteceram durante o tem-
po dos riscos aos objetos segurados por
borrasca, naufragio, varagao, abalroacao,
mudanga forgada de rota, de viagem ou
de navio, por alijamento, incéndio, violén-

cia injusta, explos&o, inundagao, pilhagem,
quarentena superveniente, e, em geral, por
todas as demais fortunas de mar, salvo os
casos em que por natureza da cousa, pe-
la lei ou por clausula expressa na apolice
0 segurador deixa de ser responsavel.”.
Também o Art. 646° do Codigo Comercial
dispde que “se depois de feita a reparticao
0s objetos alijados forem recobrados pelos
donos, estes reporao ao Capitao e aos in-
teressados a contribui¢ao recebida, dedu-
zido o dano causado pelo aljamento e as
despesas da recuperacao, repartindo-se
proporcionalmente entre os interessados
que contribuiram a reposi¢cao recebida.”
Neste Ultimo caso, os danos provocados
noutras embarcacdes que, por motivos
alheios, se vejam confrontados com danos
nos seus cascos, motivados pelas cargas
alijadas.

Concluimos, assim, que o Legislador da
CNUDM néao foi feliz na insergéo do termo
Alijamento e sua definicao contréria a defi-
nicao estabilizada pelo Direito Maritimo, e
ficou aguém da realidade total, focando-se
apenas na poluicdo e descartando todos
os demais vetores do Mar, nomeadamente
a seguranga da navegacao, até porque a
Seguranca da Navegacao é um dos obje-
tos da propria CNUDM.

* Advogado (Maritimista)
pedro.carvalho.esteves@pmce.pt

www.mysticcruises.com
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Principios na selecao
do seu equipamento de Mergulho

selecdo do equipamento de mergu-
lho é sempre um passo fundamental
ara quem comega a atividade, que
se mantém com a experiéncia e a procura
de novos desafios, numa busca constante
de aumentar o conforto, a seguranga e o
desempenho, procurando novas experién-
cias e aventuras. Vamos tentar nesta cro-
nica desenvolver um pouco a importancia
deste tema e definir alguns principios funda-
mentais que qualquer equipamento de mer-
gulho deve cumprir, de forma a alcangar os
seus objetivos principais, que sao garantir o
conforto e seguranca do seu utilizador an-
tes, durante e apds as imersoes.

A nossa fisiologia ndo é a ideal para
permanecer longos periodos debaixo de
agua. Nao conseguimos retirar o oxigénio
que necessitamos para 0s NOSSOS Proces-
sos metabdlicos da agua, ndo temos uma
boa capacidade de retencao e controle da
temperatura dentro de agua, nem 0 NOSSO
reflexo mamifero de imersao é tao desen-
volvido e eficaz como o dos nossos con-
géneres mamiferos marinhos. No entanto,
com a insatisfagdo permanente e a busca
de novos desafios que caracterizam a es-
pécie humana, e 0 engenho que nos € téo
peculiar, desenvolvemos um conjunto de
equipamentos com o objetivo de poder ex-
plorar o mundo submarino de forma mais
prolongada e eficiente, mitigando as nossas
limitagdes fisicas, abrindo-nos desta forma
as portas do magnifico mundo subaquético.

por Paulo Franco*

O mergulho com escafandro auténomo é uma
atividade em que a utilizacdo de equipamen-
to de suporte é incontornavel. A escolha de
um equipamento adequado as necessidades
do mergulhador e ao contexto do mergulho é
fundamental para a sua seguranca e conforto.
(Fonte: Maria Pévoa Pinto - MyPhotoPrint)

Para quem comeca a mergulhar a aqui-
sicdo de equipamento acontece habitual-
mente durante ou numa fase subsequente
a formagéo inicial de mergulho. Este ra-
cional, embora nao seja 0 mais eficaz e
adequado para tirar o melhor partido da

experiéncia, estd normalmente associado a
incerteza de quem inicia a atividade em re-
lagdo a sua pratica sistematica e aos custos
associados.

E importante no entanto n&o perder a
percecao que a necessidade de utilizagcéo
de sistemas especificos para a atividade
de mergulho, como para a maioria das ati-
vidades de aventura na natureza, é incon-
tornavel, sendo a utilizagao de equipamento
adequado a cada praticante em fun¢ao da
sua constituicao fisica, necessidades es-
pecificas, preferéncias e objetivos para a
atividade, fundamental para tirar 0 maximo
proveito dos momentos passados debai-
X0 de agua, garantindo usufruto, conforto,
seguranga e satisfacdo. Os equipamentos
disponibilizados pela maioria dos centros
e escolas de mergulho séo pensados para
satisfazer necessidades as mais genéricas
possiveis, passando inevitavelmente pela
personalizagéo e adaptagdo dos equipa-
mentos e pela escolha e aquisicdo de equi-
pamento proprio.

O equipamento de mergulho deve ob-
viamente ser o adequado as condi¢gdes em
que o seu utilizador pretende mergulhar e
ao tipo de mergulho a efetuar. Do ponto de
vista conceptual deve cumprir quatro princi-
pios fundamentais: simplicidade, consistén-
cia, fiabilidade e redundéancia.

A simplicidade é um principio basilar em
qualquer sistema de mergulho. Nas ativida-
des subaquaticas o principio de “mais sim-



ples € o melhor” é incontornavel. O aumento
de complexidade de qualquer sistema traz,
normalmente, aumento dos pontos de fa-
lha o que nao é desejavel quando estamos
submersos. A simplicidade também esta
relacionada com a necessidade expectavel
de utilizagdo em fungdo do mergulho pla-
neado, garantindo a seguranca, conforto e
facilidade de utilizagao, incluindo a resolu¢ao
de eventuais situagdes de emergéncia, mas
nao aumentando a complexidade de forma
que dificulte a gestéo e tome a utilizagéo
demasiado complexa. Nao passa exclusi-
vamente pelo nimero, tipo e diversidade de
equipamento transportado pelo mergulha-
dor, mas pela sua distribuicao e posiciona-
mento, que devem garantir um acesso facil
e intuitivo, sendo este mais um ponto impor-
tante na necessidade de cada mergulhador
ter 0 seu proprio equipamento, que conhece
e adapta as suas necessidades.

A consisténcia € um requisito funda-
mental na escolha e configuracdo do seu
equipamento. O Sistema Total de Mergulho
deve ser construido considerando a expe-
riéncia e desenvolvimento de pericias do
mergulhador, crescendo e adaptando-se as
suas necessidades e proficiéncia. Uma boa
regra no que diz respeito a consisténcia do
equipamento &, quando se faz uma mudan-
¢a, fazé-la progressivamente, por exemplo,
mudar um componente de cada vez de
forma a permitir uma adaptacao gradual a
nova configuragao.

Outro principio incontornavel é a fiabili-
dade. Os equipamentos de mergulho atuais
de boa qualidade sao pegas bastante fiaveis
e duradouras. Equipamentos de ma quali-
dade, ou desadequados a fungdo para que
se pretendem, trazem riscos inaceitaveis
para o mergulhador. E importante também
nao esquecer que, independentemente da
qualidade dos equipamentos, uma manu-
tengéo preventiva e periddica, adequada,
é fundamental para um funcionamento
correto e seguro, garantindo a performan-
ce expectavel. Especialmente numa fase
inicial da pratica da atividade, a procura de

A Simplicidade é um principio fundamental
para a selecdao do sistema Total de Mergu-
Iho, devendo a escolha do equipamento ser a
adequada a situacao, ambiente, mergulhador
e propésito do mergulho. (Fonte: Maria Pévoa
Pinto — MyPhotoPrint)

aconselhamento profissional informado é
importante para a escolha do equipamento
mais adequado as necessidades de cada
mergulhador.

A redundéancia de alguns componentes
do Sistema Total de Mergulho é funda-
mental para a seguranca de cada um dos
mergulhadores e dos seus parceiros de
mergulho. Esta redundancia nao se refere
apenas ao transporte de uma fonte de ar
alternativa, mas a sistemas de informagao,

como é 0 caso de mandmetros e compu-
tadores, instrumentos de corte e até mas-
caras. Este principio também se aplica a
preparacdo do mergulho. Ter um kit com
alguns sobressalentes criticos pode sal-
var muitas imersdes, prevenindo avarias
simples facimente resolvidas no local pelo
proprio mergulhador, como sdo o caso de
juntas téricas, precintas de mascara e bar-
batanas, bocais de regulador, entre outros.

Nesta cronica abordamos a inevitabi-
lidade da necessidade de equipamento
especifico para a pratica da atividade de
mergulho e a importancia de cada mergu-
Ihador construir o seu proprio Sistema Total
de Mergulho, adaptado as suas necessida-
des e tipo de imersao que pretende efetuar.
Identificamos também alguns dos principios
béasicos que devem nortear a sele¢cdo do
equipamento, nomeadamente os principios
da simplicidade, consisténcia, fiabilidade e
redundancia, garantindo desta forma uma
pratica confortavel e segura da atividade,
disfrutando ao maximo o magnifico mundo
subaguatico.

* merg@revistademarinha.com

A Consisténcia do Sistema Total de Mergulho deve sempre ser tida em consideragao, devendo a
sua complexidade ser adequada a experiéncia, pericias e objetivos de cada mergulhador. (Fonte:
SSI - Scuba Schools International).

ENIMARS

REPARACAC E COMSTRUCAD NAVAL




Siléncio, que se vai ouvir o0 Oceano

por Erica Cruz*

o contréario do que Jacques Cous-
Ateau possa ter transmitido com o

titulo do seu famoso documen-
tario Le Mond du silence, o oceano é
um meio repleto de trilhas sonoras que
resultam da atividade natural e das ativi-
dades maritimas desenvolvidas no meio
marinho.

Atendendo a que o som é utilizado por
diversos animais como principal mecanis-
mo de interagdo com o meio, ao longo
dos ultimos anos, tem sido crescente a
preocupagdo sobre 0s impactos que o
ruido das atividades antropogénicas po-
de ter no ecossistema. Como reflexo des-
sa preocupacao, o ruido submarino tem
sido considerado em diversos instrumen-
tos e linhas politicas. No contexto euro-
peu, a Diretiva-Quadro Estratégia Marinha
(DQEM) adquire especial relevancia, pois
€ o primeiro instrumento legal que implica
a adogao de medidas para compreender
e gerir o ruido submarino.

A Diretiva-Quadro Estratégia Marinha
€ o instrumento europeu de base para
a politica de protegdo do ambiente ma-
rinho, tendo como objetivo atingir o bom
estado ambiental das &guas marinhas
dos diferentes Estados-Membros da
Unido Europeia. No ambito desta Estra-
tégia os Estados-Membros sdo convida-
dos a desenvolver programas e acgodes
para atingir o bom estado ambiental, que
incluem medidas destinadas a proteger
0 ecossistema marinho e a assegurar a
sustentabilidade das atividades econdmi-
cas desenvolvidas no mar.

A avaliagédo do bom estado ambiental
é feita com base em 11 descritores que
incluem as componentes da biodiversida-
de e pressdes geradas pelas atividades
desenvolvidas no mar, referindo-se um
deles, o Descritor 11, “Energia, incluin-
do o ruido submarino”. Considerando a
natureza transfronteirica do ruido sub-
marino, o qual pode ser gerado de forma
intencional ou n&o, durante as atividades
maritimas, leva a que, tal como outros
descritores, a sua abordagem seja coor-
denada entre os diversos paises, também
de uma forma multidisciplinar.

Considerando que Portugal identificou
o descritor 11 como sendo um dos des-
critores que ird4 permitir avaliar o bom es-
tado ambiental das suas aguas marinhas
e que, até a data, os estudos sobre esta
press&o antropogénica séo reduzidos ou
inexistentes para as aguas Portuguesas,
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o WavEC juntamente com nove entida-
des parceiras, promoveu o projeto JUMP,
uma agao conjunta para a monitorizagao
do ruido em aguas Portuguesas, ao abri-
go do programa de Financiamento Fundo
Azul da Direcao-Geral das Politicas do
Mar (DGPM).

O projeto JUMP visa implementar
acdes para promover a discuss&o sobre
a tematica do ruido subaquéatico e o seu
impacto no ambiente marinho e desen-
volver ferramentas para apoiar a aplica-
céo da Diretiva-Quadro de Estratégia
Marinha. Alinhados com essas neces-
sidades, foram definidos seis objetivos
especificos:
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Energias Renovaveis Marinhas

1) Produzir um catélogo de gravagdes
subaquaticas preexistentes e medicoes
de ruido nas aguas costeiras marinhas
portuguesas;

2) Caracterizar (a) o tipo e a distribuigéo
de atividades humanas que produzem
ruido, (b) as especificidades das aguas
marinhas portuguesas e (c) a distribuicao
de espécies acusticamente sensiveis;

3) Apresentar uma primeira visdo da
paisagem acustica subaquatica ao longo
da costa portuguesa;

4) Calibrar modelos de propagac¢ao
sonora para as aguas portuguesas;

5) Identificar as especificidades da
monitorizacdo do ruido subaquético nas
aguas portuguesas, discutir perspetivas
futuras e fornecer recomendacdes sobre
as melhores praticas;

6) Promover o conhecimento sobre a
manuteng¢do de um bom estado ambien-
tal para o ambiente acustico marinho e
a necessidade de regular as atividades
humanas no mar.

Até a data ja se encontram disponiveis
alguns resultados do projeto no website
jumpproject.pt, dos quais se destacam
um inventario sobre dados ja recolhidos
nas aguas portuguesas, as atividades
que mais contribuem para a paisagem
acustica e as espécies sensiveis, € um
documento de enquadramento sobre as
politicas relacionadas com o ruido sub-
marino. Ao longo do projeto foram ainda
realizadas quatro campanhas para reco-
lha sistematica de dados e organizado
um workshop. Os resultados destes tra-
balhos encontram-se em fase de proces-
samento e serao partilhados no site do
projeto.

Embora o projeto termine no final des-
te ano, pretende-se que tenha impacto
no futuro em trabalhos que vao para além
da Diretiva, criando uma forca motriz e
um ponto de partida para que diferentes

partes interessadas estejam sensibiliza-
das e possam contribuir de forma ativa
para o desenvolvimento de agdes futuras.

*erica.cruz@wavec.org

OBSERVAGAO:

Erica Cruz - Gestora de Projetos e Investiga-
dora em Bioacustica Marinha no WavEC. Des-
de 2010 tem estado envolvida em Estudos de
Impacto Ambiental (EIA), com particular én-
fase nas questdes relacionadas com o ruido
submarino e cetaceos. Atualmente, participa
em EIA para projetos maritimos, projetos de
I&D com enfoque no impacto do ruido suba-
quatico no ambiente marinho e presta apoio
aos promotores no licenciamento para o tes-
te de tecnologias no mar.

Mals de 20 anos Dedicados a Inovacao.

TECNO

VERITAS Engenharia Naval, Energia, Ambiente e |1&D

www.tecnoveritas.net
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No Mar também ha Mar (a escala)

vida a bordo tem momentos muito
Aintensos e momentos mais calmos,

quase de descontracdo. Numa das
suas navegacoes, o Pedro Monteiro, que
conhecia mais pelos seus avides e heli-
copteros a escala 1/72, levou um modelo
de um navio para fazer durante os tempos
livres a bordo.

Assim, durante uma navegacéo no Mar
do Norte onde normalmente opera (0 Pe-
dro Monteiro é o Oficial Imediato do PSV
FAR SYMPHONY®, da Solstad Offshore),
munido de um kit antigo e um pouco basi-
co da marca Mirage® de um navio da Ma-
rinha da ex-URSS, da corveta ASW PAUK
| & escala 1/400 e alguns sets de fotogra-
vagao genéricos, nado bem a escala, mas
aproximados, decidiu fazer o seu primeiro
diorama de navio a navegar.

Utilizando as técnicas que tenho des-
crito aqui ao longo de vérios nimeros da
RM para realizar a base e a agua, e com
o trunfo das suas habilidades modelisticas
adquiridas com varios modelos de qualida-
de espetacular, o Pedro conseguiu fazer
de um modelo bastante simples, uma re-
presentagdo muito apelativa e realista de
um navio desta classe a navegar em aguas
calmas e acima de tudo, conseguiu man-
ter a mente ocupada em mais uma saida

por Rui Matos*

para apoio as plataformas petroliferas no
Mar do Norte.

Esta foi a forma com que voltei também
ao modelismo, numa comissao nos Agores
(na altura eram de quatro meses ...) em-

barcado numa corveta da nossa Marinha
de Guerra. Posso aferir que o Pedro tem
o olho clinico de quem anda no mar para
reproduzir a escala pormenores que quan-
do passados para os modelos, fazem a
diferenca, e os tornam muito mais realistas!

Sem me alongar muito mais em descri-
¢oes, deixo-vos com as imagens que fa-
lam por sim € mostram a mestria do Autor.

Parabéns, Pedro, pelo excelente traba-
lho!




Modelismo

Venham mais, fruto de navegacgdes ou
de estadas no porto base (a nossa casa)!

Bons Modelos!

*model@revistademarinha.com

REFERENCIAS:

(1) Ficha do navio no website do armador:
https://www.solstad.com/vessel/far-sym-
phony/

(2) Descricao do modelo na base de dados de
modelos online Scalemates.com:
https://www.scalemates.com/kits/mirage-
-hobby-40424-mpk-254-pauk-i-small-asw-
-ship--108301

Cascais, PORTUGAL
+351 214 692 024

MARINAS, PORTOS DE RECREIO Barcelona, ESPANHA

+34 933 601 101

& DOCAS DE PESCA

Rio de Janeiro, BRASIL www.lindley.pt
+55 21 3942 8828




SAILGP
Um exemplo de sucesso

por anténio peters*

A Vela também esta diferente e com
necessidades de se adaptar, para no
minimo ocupar o lugar que lhe pertence
na Histéria ... a reinvencao da forma de
velejar, para que se possa continuar a
difundir no mundo.

A “Impact League” analisa novas tec-
nologias com o objectivo de remover
todo e qualquer uso de plasticos, preci-
samente numa altura em que ja se equa-
ciona o que fazer das embarcagdes de
“plastico” em fim de vida.

Os AC 50, o seu destino previsivel era
o fundo de algum estaleiro para poste-
riormente serem despidos das suas Uulti-
mas inovacgdes. SAILGP encontrou uma
forma de reutilizagao destas embarca-
coes.

ao sempre noticia, as noticias que

efervescem sobre algo relacionado

com 0 mais antigo evento mundial
do desporto, a “America’s Cup” (AC), nés
acompanhamos a onda e hoje optamos por
vos dar a conhecer um exemplo que solu-
ciona ... melhor, minimiza o tao propagado
impacto ecologico proveniente do avango
tecnoldgico. H& meses atras dissemos que
a AC é uma maquina activa de marketing,
aqui fica mais uma prova.

A Vela tem inUmeras particularidades
que a distinguem da maioria das restantes
modalidades, inUmeras caracteristicas que
tornam a sua pratica mais complexa, receo-
sa ou mesmo inacessivel, embora todos
sintam um apelo em a experimentar. Um
misterioso desejo!

Claro que nao sera num artigo breve que
abordaremos a sua complexidade, vamos
sim aflorar razdes que provocaram a sua
reinvengdo na forma actual de velejar em
competicdo ao mais alto nivel para que se
possa continuar a difundir no mundo. Se-
ra dificil afirmar se o nimero de praticantes
aumentou ou diminuiu, visto os factores de
analise provocarem totais de leitura diferen-
tes, mas a verdade € que a Vela também
esté diferente e com a necessidade de se
adaptar.

Nas Ultimas décadas, é sabido que o
maior promotor de qualquer modalidade
desportiva s&o as transmissoes televisi-
vas, 0 desporto da Vela nao é excepgao,
mas sofre de um handicap que o distingue
das outras modalidades concorrentes, o

88

agendamento e a programacao das trans-
missdes de satélite para o mundo, estao
sempre dependentes das condi¢oes clima-
ticas, principalmente da intensidade e da di-
recao do vento. Houve a preocupag¢ao em
tentar encontrar algo que tornasse possivel
0 visionamento das provas dentro do calen-
dario programado.

Os organizadores responsaveis pela di-
vulgacéo das provas perceberam que se
queriam a modalidade difundida e propa-
gandeada haveria necessidade de mudar
um, ou mais parametros gue solucionas-
sem o inconveniente. Recordo uma final
da Taga América que estava planeada para
hora e meia de transmissao e s se conse-
guiu, a “ferros”, o seu resultado apds mais
de quatro horas de emisséo. O vento fraco
que entao se sentiu, ditou a lei.

Usando a emblematica America’s Cup
como baléo de ensaio, era o “tiro de larga-
da” para a solugao que se procurava. Era

revistademarinha.com
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pratica, de edicao em edigao, opgdes de
barcos diferentes dos tradicionais mono-
cascos, substituidos por catamarans, tri-
marans e 0 mais que venha a ser inventado,
entretanto, a par das alteragdes de casco,
outras mais radicais apareceram Como
asas rigidas invertidas a substituir velas tra-
dicionais, patilhdes e lemes redesenhados
em foils, hidraulicos a minimizar o esforco
fisico, e ainda acrescido de tudo o que a
mente humana tenha capacidade de pro-
duzir para o objectivo desejado. Resultado,
0s barcos com leves brisas deixaram de
ficar imobilizados, sem deslizar, para lite-
ralmente voarem fora de agua quase sem
vento, atingindo velocidades de viaturas de
competicao.

Para além das alteragbes técnicas nas
embarcacgdes, outras ha de caracter or-
ganizativo na condugdo de regatas, me-
nos perceptiveis para o vulgar apreciador
do espectaculo, que complementaram as

- Revista de Marinha



Desportos Nauticos

CLASSIFICACAO GERAL (ACTUAL)

mudancas radicais na Vela moderna, alte-
ragoes de que somos incapazes de afirmar
a sua carga positiva ou negativa para a mo-
dalidade. Cépticos, mas optimistas!

Por haver optimismo relatamos o surgi-
mento do SAILGP. O que é7?

Quem acompanha a America’s Cup
recordara a penultima edicéo, a 35 que
decorreu em S. Francisco, nos EUA, nuns
velozes catamarans apelidados de AC 50,
que terminada a decisdo do seu ganhador
nao mais seriam navegados em competi-
¢&o, 0 seu destino previsivel era o fundo de
algum estaleiro para posteriormente serem
despidos das suas inovagdes de aprestos e
serem reaproveitados, ou ndo, noutras apli-
cagdes. O multimilionario americano Larry
Ellison, dono do potentado informatico Ora-
cle e grande amante da Vela desafiou outro
grande nome do desporto e da AC, Russel
Coutts, para dar novo destino aos AC 50.
Desafio aceite, e assim nasce o SAILGP na
sua 12 temporada em 2019.

O ano de 2019 foi um ensaio ganho com
a realizagao de um circuito de 5 provas pelo
mundo, em que competiram 6 equipas em
representacao de 6 paises (Australia, Japao,
China, Gra-Bretanha, Franca e EUA), sen-
do a classificagao dessa 12 temporada em
2019, pela ordem atras indicada. 2021 foi
0 ano da afirmagéo no panorama mundial
com a realizagdo da segunda temporada, 0
Circuito de 2021, que conta com 8 paises
inscritos, sendo trés estreantes: Espanha,
Dinamarca e Nova Zelandia, tendo saido a
China. Ao todo séo oito provas pelos varios
continentes mundiais, estando até ao mo-
mento realizadas 6, faltando a Australia (Sid-
ney) e os EUA (S. Francisco). A classificagéo
estd muito disputada, prevendo-se que
qualquer uma das equipas da 12 metade da
tabela possa sagrar-se campea e arrecadar
o prémio final, de um milhao de ddélares.

A par deste Circuito decorre um ou-
tro em paralelo a “Impact League” para a
melhor equipa ambientalista, sendo todas
analisadas e pontuadas permanentemente

res di

CG | Equipa Skipper Ber. | Tar Ply. | Roc. | S.Tr | Cad. | Aus. | S.Fr | Pt.
1° | AUS Tom Slingsby 9 3 10 10 3 10 45
2° | USA Jimmy Spithill 3 8 8 7 9 9 44
3| JAP Nathan Outteridge 4 10 5 9 10 7 44
4° | GBR Ben Ainsle 10 5 7 8 4 8 40
5° | NZL Peter Burling 6 7 4 6 7 6 36
6° | ESP Phil Robertson 7 9 3 4 8 4 35
7° DIN Nicolai Sehested 5 6 6 5 6 5 33
8° FRA Quentin Delapierre 8 4 9 3 5 3 31

relativamente a novas tecnologias pioneiras
que se focam em fontes de energia limpas
€ no objectivo de remover todo e qualquer
uso de plasticos em todas as acgdes de-
senvolvidas, visando uma melhor susten-
tabilidade ambiental, precisamente numa
altura em que ja se equaciona o que fazer
(como desfazer-se) das embarcagbes de
“plastico” em fim de vida. Da que pensar!

Perguntar-nos-ao o porqué de ser um
exemplo a criagao deste Circuito SAILGP?
Assim o consideramos, pois é sabido que o
custo de desenvolvimento e produg&o dos
barcos para um evento como a America’s
Cup & de elevadas e desconhecidas verbas,
nao sendo viavel a aquisicao dessas embar-
cagdes apods cada edicdo para exploragdo
particular, ou empresarial no sector de via-
gens ou turismo, ndo s pelos elevados
custos de aquisicao como os da necessi-
dade permanente de manutencao, reque-
rendo para além disso para navegarem de
uma experiente tripulacdo de velejadores,
s6 possivel por verdadeiros artistas profis-
sionais da modalidade, sem referimos a alta
probabilidade de risco de acidentes, com
0S acrescidos e inerentes elevados custos
de recuperacéo e indemnizagdes.

A SAILGP encontrou uma forma inte-
ressante de reutilizacdo dos AC 50 que
actualmente se designam de F 50 e que
permanentemente estao sujeitos a aperfei-
goamento, servindo de treino a elite da ve-

la internacional que os utiliza, difundindo a
modalidade € o0s seus patrocinadores pelo
mundo.

O éxito do SAILGP 2021 esta em alta
antevendo-se para 2022 a 3* temporada,
com o ja desejado numero de 10 provas
no calendario, antecipando-se assim a
previsdo do seu CEO Russel Coutts, que
sO ambicionava tal proeza passivel de ser
alcangada na 5* época. Para além disso,
duas novas equipas/paises ja confirmaram
a sua presenga em 2022, a Suica e o Ca-
nada, ao todo 10. O melhor prémio para a
organizagéo é a aceitagcdo generalizada da
Comunicagao Social internacional ao “com-
prar” as transmissdes do evento, Portugal
nao € excepgao, a SPORTeTV tem acom-
panhado em directo todas as provas do ca-
lendario, tendo nds, Revista de Marinha,
conhecimento do entusiasmo encontrado.
Partiihamos desse interesse ao continuar a
divulgar o sucesso que se deseja para a Ve-
la com o encontro de novas solu¢des que a
promovam no mundo e em Portugal.

Em breve regressaremos ao tema, com
novas noticias acerca deste Circuito; entre-
tanto fique atento, saiba quem sera o ven-
cedor SAILGP 2021.

*antonio.peters@hotmail.com

NOTA:
O autor ndo cumpre o novo acordo ortografico.
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84.° Ano

Projeto Margullar - Resultados
preliminares da prospecao
arqueologica subaquatica

por Augusto Salgado*, Alex Brasao** e José Bettencourt™**

a cerca de dois anos, nesta mesma
Hcrénioa na RM 1010, referi que, na

Ponta de S&o Lourengo, na extre-
midade mais Sudoeste da ilha da Madeira,
havia o registo de varios naufragios desde
meados do século XIX. Destes, destaca-
vam-se 0s naufragios do SS FORERUN-
NER (1856) e do SS NEWTON (1881) na
zona denominada de Baixa da Badajeira
onde, atualmente, é possivel mergulhar
num destrogo em ferro muito interessante,
€ que aparentava ser do periodo mencio-
nado.

Aproveitando os fundos do projeto Mar-
gullar, um programa de iniciativa comuni-
taria INTERREG V, MAC 2014-2020 que
incluia os Agores, a Madeira e as Canarias,
e tendo Cabo Verde e o Senegal como
parceiros, em 2021 realizou-se uma pros-
pecao inicial, mas mais pormenorizada,
do local onde se encontram os menciona-
dos vestigios. Esse trabalho foi realizado
por investigadores do CEAM, CINAV e do
CHAM, apoiados pela Associagdo Ocea-
nica (FOCUSNATURA), sediada em Santa
Cruz, llha da Madeira.

Como o projeto tem como objetivo fun-
damental a valorizagdo do patriménio ar-
queoldgico subaquatico, através da sua
preservacdo e da criacdo de ativos turis-
ticos, um dos objetivos principais desta
campanha foi o de tentar correlacionar os
vestigios visiveis com um ou mais navios e
se estes pertenceriam ao SS NEWTON ou
ao SS FORERUNNER. Simultaneamente,
importava mapear e georreferenciar, pela
primeira vez, os vestigios, tarefa essencial
a interpretacdo arqueoldgica e historica, e
posterior promogao e valorizagao turistica
e cultural do sitio, enquanto hot spot para a
atividade do mergulho recreativo e cultural
na Regido Autbnoma da Madeira.

Um dos resultados imediatos desta
campanha foi constatar que nos encontra-
vamos perante os vestigios de um Unico
naufrégio, pois s6 havia um motor, uma
caldeira, uma quilha, uma hélice e um le-
me. Contudo, como ambos 0s navios
eram de origem britanica e construidos em
datas proximas — 1854 e 1864 — os vesti-
gios observados poderiam ser de qualquer
um dos dois.

90

No entanto, a sorte sorriu a equipa e,
entre os diversos pequenos objetos que
foram encontrados, foi recolhido um bor-
do de um prato em loi¢a inglesa, com uma
decoragéo igual a um outro prato que foi
vendido recentemente, da W.J. Lamport
& G. Holt — Brazil & River Plate Steam
Navigation Co. Ltd., a firma de Liverpool,
proprietaria do SS NEWTON. Estava en-
contrada a muito provavel identidade do
nosso destrogo!

revistademarinha.com
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Um dos elementos d;':l equipa
entre destrogos nao identificaveis -
do navio (foto A. Salgado).

O navio, construido em Greenock no
ano de 1864, com cerca de 76 m de com-
primento, 9,5 m de boca, 6,1 m de calado
e com 1.324 tons de deslocamento, fazia
a linha de transporte de passageiros e car-
ga entre a Inglaterra e a América do Sul.
Nesta viagem, tinha largado de Salvador
da Baia a 19 de marco de 1881, com des-
tino a Londres e Liverpool, com 31 tripu-
lantes e uma carga de mais de 1.200 tons
de agucar e café, entre outros produtos.

- Revista de Marinha
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O rebordo de loiga inglesa recuperado no local
que permitiu a identificacdo do destroco (foto
Alex Brazao).

Apds uma curta paragem no Funchal, uma
ma deciséo do Comandante do navio fez
com que este embatesse no baixio agora
conhecido como da Badajeira, com o farol
quase pelo seu través, no dia 9 de abril, as
14h40. Segundo os relatos conhecidos, o
navio tera batido de meio navio para ré, a
bombordo, ficando assente na baixa, ten-
do rodado em dire¢éo ao ilhéu, partindo-se
a meio e enchendo de dgua em cerca de
15 minutos. Felizmente, todos os tripulan-
tes foram salvos e receberam apoio na vila
de Santa Cruz.

Membros da equipa junto

a uma parte do casco,

ainda com alguma integridade
fisica (foto A. Salgado).

Apesar de, neste ano, apenas ter sido
realizada uma prospecao muito incipien-
te, a Unica possivel face a curta janela de
tempo disponivel para a realizagdo dos
trabalhos, conseguiram-se efetuar varios
outputs da fotogrametria, ortomosaicos e
modelos. Estes permitem uma viséo es-
pacial de conjunto que, de outra forma,
nao seria possivel, deixando medir com
exatidao os vestigios, relacionar os varios
nlcleos e estabelecer um roteiro suba-
quatico. Com estes dados, ja € possivel
a criagéo de uma rota arqueoldgica suba-

quatica, que é uma inovagéo na forma de
encarar o Patriménio Cultural Arqueoldgico
de Meio Aquatico no Arquipélago da Ma-
deira.

A equipa espera que a aplicagdo dos
novos conhecimentos obtidos por estes
trabalhos represente um beneficio na qua-
lidade da oferta em turismo cultural.

*  Oficial da Armada e Investigador do CHAM
e do CINAV

**  Investigador do CEAM

Investigador do CHAM
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HISTORIA DA LIGA NAVAL PORTUGUESA (1900-2020)

Em 29 de Janeiro de 2020, ja alertado
para a iminente pandemia que assola ain-
da presentemente este nosso Mundo, mas
sem dela ter entdo a consciéncia presente,
tive o privilégio de assistir, ainda sem mas-
cara, na Faculdade de Letras da Universi-
dade de Lisboa, a brilhante Dissertacao de
Doutoramento em Histéria, que tem o titulo
do livro em epigrafe, publicado no corrente
ano de 2021 com a chancela das “Edigoes
Revista de Marinha”, e da autoria do nosso
ilustre Confrade Fernando Alberto Carvalho
David e Silva, C/Aim. Eng.° Mag. Naval e
Doutorado em Histoéria. Tive entao também
0 privilégio de testemunhar a comunicagdo
do Presidente do Juri ao candidato, e a nu-
merosa assisténcia, da apreciagéo que esta
mereceu: aprovagao por unanimidade, com
distingdo e louvor, nota maxima daquela
Faculdade!

Em boa hora me solicitou o meu preza-
do amigo, o V/AIm. Henrique Alexandre da
Fonseca, Director da RM e sécio-gerente
da Editora Nautica Nacional, que fizesse
uma recenséo do livro, para publicagéo
nesta revista. Digo-o em boa hora ndo pela
distingéo, que me sensibiliza, mas sobre-
tudo porque me “obrigou” a ler na integra
este livro, tarefa para a qual parti com algu-
ma emogao, ndo pelo volume das suas 341
paginas, fora a documentagéo anexa (mais
106 pags.), mas porque o tema, Liga Na-
val Portuguesa, constituiu uma antiga, mas
persistente aspiragéo pessoal, de ha varios
anos (e que s6 se consubstanciou de facto
em junho de 2020 e de jurae em outubro do
mesmo ano). Era essa aspiragao a de reani-
mar a prestigiada Liga Naval Portugueza,
(LNP) autossuspensa desde 1939, e cujo
nome e patriménio imaterial mereciam ser
recuperados, o que felizmente se conse-
guiu, integrando-os na nossa Confraria Ma-
ritima, que agora se designa também, Liga
Naval Portuguesa!

A Histéria da Liga Naval Portuguesa €
um trabalho de félego, a que o Autor se
dedicou com muitissimas seriedade, inves-
tigacdo, competéncia e trabalho, mas so-
bretudo com amor a causa. E digo-o sem
nenhum tipo de encémio, ja que toda a vi-
da da instituicao foi livre e impessoalmente
analisada, estudada e apreciada, sem que
nela sejam patentes opinides pessoais, hoje
t&o em voga na nossa literatura de investi-
gacao jornalistica, e que provam bem o ca-
racter transparente, reto e desapaixonado
com que foi feito, caracteristicas alids que
sa0 apanagio do perfil profissional do Au-
tor, ainda que realizada, como acima disse,
Com amor a causa.

Esta Historia da Liga Naval Portuguesa

92

€ também um pouco a histéria do estertor
da Monarquia, da conturbada, conflituosa e
inoperante Primeira Republica a que a re-
volugdo de 28 de maio de 1926 pos fim,
bem como dos sete anos de Ditadura, que
se lhe seguiram, até a votagao e aprovagao
da Constituicdo de 19383, que implantou o
Estado Novo, e a consequente Segunda
Republica.

A Liga Naval Portugueza, associagao
da sociedade civil, a imagem das ligas con-
géneres que a precederam (antes de 1900,
data em que foi constituida), bem como

revistademarinha.com
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das que posteriormente se constituiram, foi
todavia fruto das andlises, ponderacdes e
decisdes de oficiais da nossa Armada, no
seu forum predileto, o Clube Militar Naval,
(CMN) e talvez por isso, foi quase toda a
sua primeira existéncia, de 1900 a 1939,
maioritariamente constituida por oficiais da
Marinha de Guerra, ainda que dela tenham
feito parte inUmeros e prestigiados civis, ofi-
ciais da Marinha Mercante, figuras gradas
da industria, do comércio e da agricultura,
tendo contudo pugnado e propalado sem-
pre a sua independéncia partidaria, que nao
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politica, (ainda que eminentemente conser-
vadora), e cujas existéncia e fins estao bem
espelhados no lema que ostentava, ainda
que importado do kaiser aleméao: O futuro
de Portugal esta no Mar!

A Grande Guerra de 1914/1918 nao foi
surpresa para nenhuma das nagoes belige-
rantes ou nao beligerantes, e as previsdes
da iminéncia dum conflito, que viesse a de-
terminar uma nova ordem mundial, vinham
ha muito a ser equacionadas. Neste sen-
tido, a corrida ao armamento, maioritaria-
mente naval, das poténcias que pretendiam
ter no Mar uma afirmagéo decisiva, levou
a necessaria sensibilizagdo das popula-
¢oes para aquele desiderato, o que muito
se deveu as entdo instituidas Ligas Navais,
primeiro do Reino Unido (1896) Alemanha
(1898) etc. tendo a nossa, a portuguesa,
sido constituida em 1900. Na feliz expres-
s&o do seu maior entusiasta e operacional,
Anténio Pereira de Matos, 2° Ten. a altura,
a razéo de ser da constituicao de uma Li-
ga Naval, resumia-se na sua comunicagao,
por carta, a direcdo do CMN ... a criagdo
de uma Liga destinada a estudar a fundo
todos os problemas do nosso ressurgimen-
to maritimo. Foi entdo nessa mesma sede
do CMN que, em 23 de maio de 1900, a
proposta de Pereira de Matos foi aprovada,
constituindo essa data o momento funda-
dor da Liga Naval Portuguesa.

A atividade da Liga nos seus primei-
ros anos de existéncia pode-se consi-
derar fulgurante, com a sua proliferagao
em Conselhos Regionais e Juntas Locais
geograficamente espalhados no Continen-
te e no Mundo, (desde Vila Real de Santo
Anténio até Timor, de Lourenco Marques a
Manchester, passando pela Holanda e Di-
namarca e até em Cuba), com a realizagao
de congressos (Maritimo Nacional, Pes-
carias, Maritimo Internacional etc.), confe-
réncias, emissdo de um Boletim periddico,
angariagado de socios/aderentes, que em
1904 seria ja de cerca de 3.000 elemen-
tos, se bem que se nao possa afirmar que
fossem sdcios, na expresséo hoje em dia
aceite de socios ou associados de uma

coletividade, com respeito pelo pagamento
sistematico das quotas estabelecidas.

A implantacdo da Republica em 1910,
precedida do dramatico regicidio de 1908,
veio alterar, e muito, o futuro da Liga Naval
Portugueza, que quase ou nunca se libertou
da sua aura de caracter monarquico/con-
servador marcante desde a sua fundagao,
0 que levou, mormente, ao cancelamento
pela Republica do subsidio anual que lhe
fora concedido pela Coroa. Foi esse sub-
sidio, (que tinha como base uma percen-
tagem dos direitos pagos pela pesca de
bacalhau), que lhe proporcionara, se bem
que com as quotas dos seus associados,
poder tomar de arrendamento, para sua
(segunda) sede, os dois principais andares
do Palacio Palmela, (propriedade da familia
Souza Holstein-Beck). Foi, no entanto, essa
segunda sede que, fruto da exploragao de
subarrendamentos pela Liga a entidades
com atividades afins dos seus objetivos,
(homeadamente a mais importante, ter si-
do a primeira sede do Museu de Marinha),
veio de certo modo a ser um consideravel
meio de receita NOs anos que se seguiram
a 1910. Este ano de 1910 foi, alias, um ano
de grande afirmacgéo da LNP, ainda antes
da implantagcao da Republica, pois foi 0 ano
do Congresso Nacional, (14 a 24 de maio)
a cujas inscrigoes e trabalhos corresponde-
ram 39 Associagfes, que muito contribui-
ram para o éxito alcancado, especialmente
dos seus “votos”, cujo Ultimo (128° - manter
o Congresso permanente enquanto 6rgéo
de diglogo da sociedade), viria a constituir a
base-argumento da ulterior “derivagao poli-
tica” (nas palavras do Autor) da LNP. Assim,
e em 1915, gera-se no seio da Liga Naval
a ideia de criagdo de uma Liga Nacional, a
qual, ultrapassando os objetivos fundado-
res da Liga Naval, pretendeu-se constituir
nos ... tdpicos essenciais de matriz sintética
nacionalista: governos de técnicos, moral
crista, corporativismo, patriotismo, Império
Colonial.

Naturalmente que a filiagao na Liga Na-
cional se cruzava com a da Liga Naval, a
qual, tendo perdido muitos dos seus asso-
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ciados, contava em 1915 ainda com cerca
de 400. A Liga Nacional teve, porém, uma
vida breve, dada a ocorréncia da Liga de
Agéo Nacional, na qual muitos dos seus
membros e entusiastas se vieram a filiar.

E, porém, de salientar que, durante to-
da a sua vida associativa a LNP fez, aquilo
que hoje o anglicanismo lobby pode enfa-
tizar, pelo reapetrechamento da Marinha
de Guerra, nomeadamente da sua frota,
tdo depauperada estava desde o fim do
séc. XIX, muito tendo contribuido na pro-
paganda desse reapetrechamento, o qual,
e infelizmente, apesar de bem estruturado,
nunca saiu do papel.

O poés-guerra de 14-18 e a nova repu-
blica dos anos trinta do século passado
n&o eram consentaneos com os principios
defendidos pela Liga Naval, o que predizia
a sua extingdo num curto horizonte, ain-
da que tenha sido chamada pela Ditadura
de 1926 para a propaganda do programa
naval por esta lancado; mas a persistente
falta de receita a que se aliou o facto de os
principios pelos quais se norteava coincidi-
rem com os propostos a partir de 1933 pelo
corporativista Estado Novo, levou a que, em
Janeiro de 1939, o Conselho Regional de
Lisboa tivesse decidido pela suspensao das
atividades da LNP, quando os seus sdcios
se limitavam a uns meros 16.

Também, e em muito boa hora, a pas-
sada Direcdo da Confraria Maritima de Por-
tugal, na qual tive o orgulho (tal como na
presente) de desempenhar as fungdes de
Vice-presidente, decidiu reanimar a Liga
Naval Portugueza da suspens&o em que se
encontrava. Contudo, a Histéria desta nova
Confraria Maritima — Liga Naval Portuguesa,
ficarda para outro livro, que muito gostaria
também de ler!

Esta obra custa 20€, a que acrescem
5€ para a versdo cartonada e 3,5€ para
portes de correio. Os contactos da editora
580 0s 91 996 4738, fixo 21 580 9891 e e-
-mail revistamarinha@gmail.com.

Joaquim Monteiro Marques
Capt. M. M.




TEJO, MAIOR QUE O PENSAMENTO

O autor deste belissimo livro, Carlos Salgado, aventurou-se num
ambicioso e apaixonante projeto, viajando cerca de 1.000 Km, des-
de a nascente do rio Tejo, na serra de Albarracin, lugar de Fuente
Garcia, em Aragdo, Espanha, até a sua foz na nossa Lisboa.

Pesquisando com atengéo e pormenor, fotografando, de-
senhando, escrevendo e descrevendo fauna, flora e geografia,
socorrendo-se oportunamente da Historia e da Literatura, Carlos
Salgado revela-se-nos como um artista talentoso e multifacetado!
Com efeito, nesta sua obra, o autor partilha, generosamente, con-
nosco, 0 seu muito saber, a sua aventura, a sua sensibilidade, e a
paixao pelo Tejo, justificando logo no inicio, a razéo de ser deste
livro, num poema da sua autoria, de que se retiram alguns versos:

Conhego o Tejo de ha muito

Nasci mesmo junto dele

Comecei a nadar nos seus esteiros

A velejar na sua nortada

Naveguei e renaveguei na sua corrente
Recreei-me nas suas aguas (...)

Descobri os seus recantos
Encantei-me com os seus encantos
Vi estarem a maltrata-lo

Juntei amigos para salva-lo (...)

Fui em busca da nascente
E regressei até a Foz

Fiz a biografia do Rio
agora venho mostra-la.

Maion g @ pensamente

Trata-se assim, de um trabalho de grande mérito e interesse,
uma generosa ... obra didatica sem fins lucrativos, que merece,
sem duvida, ser divulgada, assim como receber uma palavra ca-
lorosa de louvor e apreco por parte da Revista de Marinha.
Sinceros parabéns ao autor e editor, Senhor Carlos Salgado!

Para os interessados aqui ficam os contactos do autor e editor,
t/m 96 795 2656, e-mail Carlos.odaglas@gmail.com .

F.F.

REVISTA DEFENSE NEWS

Trata-se de uma prestigiada publica-
¢ao, de periodicidade mensal, editada em
Arlington, Virginia, nos Estados Unidos, e
que cobre as diversas facetas da area da
Defesa. Nas suas 48 paginas abordam-
-se temas navais, aéreos e terrestres, mas
também as capacidades baseadas no es-
paco, a defesa cyber, os drones, a Investi-
gagéo & Desenvolvimento e a Intelligence,
a par de comentarios e opinides de mili-
tares, politicos e lideres da industria. Nos
anuncios, para além dos relativos a arma-
mento, de assinalar os relativos a feiras de
material de defesa, congressos e reunides
de veteranos e especialistas.

O numero 10, vol 36, referido a outubro
de 2021, que agora comentamos, tem,
como ¢ usual, muita e diversificada infor-
magao. Embora os paises europeus con-
tinuem a ser objeto de noticia, os Estados
Unidos e as regides do Médio Oriente e da
Asia - Pacifico tem maior relevo; por outro
lado n&o vi nenhuma referencia a Africa e
apenas uma a América Latina ...

A compra pela Grécia de 3 fragatas de
origem francesa € referida, mas sem deta-
lhes, enquanto o aumento significativo das
despesas militares da Suécia € objeto de
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atencéo; o seu orgamento de defesa atin-
gira 10,45 mil milhdes de US ddlares em
2025.

Nas prioridades de aquisi¢oes pela US
Navy ha um enfase na sustentagéo e na
prontidao das unidades. Existem presen-
temente preocupacdes com os estaleiros
navais e facilidades associadas, como as
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docas secas, com 0 seu reequipamento
e digitalizagdo, que ndo viamos no pas-
sado. Por outro lado, nas aquisicdes de
destroyers e submarinos, sao privilegia-
dos os programas multianuais, a 5 e 6
anos.

De assinalar ainda uma interessante
entrevista com o G/Aim. Peter Stamato-
poulos, o atual Comandante do US Naval
Supply Systems Command, e um anincio
relativo ao 58° symposium dos Old Crows,
0s especialistas em guerra eletronica.

Em sintese, uma revista muito bem feita,
que permite acompanhar a evolugéo das
tematicas de defesa a nivel global; dirfa-
mos mesmo que de leitura obrigatdria nos
estados-maiores e nos departamentos de
intelligence, nos think tanks de relagdes in-
ternacionais e nas empresas que operam
nos mercados da defesa.

Uma assinatura da Defense News (ISSN
0884 — 139X) custa 169 ddlares, ou ape-
nas 99, em assinatura digital. Juntam-se
os contactos do Sightline Media Group,
e-mail cust-svc@defensenews.com, tel
708 750 7400, endereco postal Defence
News Subscriber Service, P. O. Box 37111
Boone IA 50037 — 0111 USA.

- Revista de Marinha



REVISTA CLUBE NAVAL

O Clube Naval, o equivalente brasileiro do “nosso” Clube Mi-
litar Naval tem uma revista, uma excelente revista, diga-se de
passagem, de periodicidade trimestral, com 74 paginas e foca-
da nos assuntos que interessam os seus associados. Os temas
tratados cobrem a Histdria, a Defesa, os temas profissionais da
Marinha do Brasil, a Economia
do Mar do pais irmao, a Logisti-
ca, a Arte e Cultura e assuntos
de interesse geral, além, natu-
ralmente, de noticias relativas
a vida do Clube. O Clube Naval
do Rio tem cerca de 15.000 as-
sociados, e trés conjuntos de
instalagdes, a sede social na
Av. do Rio Branco, no centro
da cidade do Rio de Janeiro,
o Piraqué, na Lagoa Rodrigo
de Freitas (Copacabana), com
campos de ténis e restaurantes
e com os desportos nauticos
sedeados em instalagbes dedi-
cadas em Niterdi.

O ndmero que comenta-
mos, referido a abr / mai / jun
de 2021, faz capa com o Almi-
rante Barroso e a batalha naval
de Riachuelo (11 jun 1865). Nas
“Palavras do Presidente” as
despedidas do Alm. de Esqua-
dra Eduardo Monteiro Lopes
que entregou o quarto ao Alm.
de Esquadra Luiz Palmer Fon-
seca eleito na “chapa” Nosso
Clube a Unica que se apresen-
tou as recentes eleigdes.

Neste numero algumas no-
ticias relativas a vida do Clube,
designadamente uma desenvol-
vida reportagem sobre a “sessédo magna” de 11 de junho — 156°
aniversario da Batalha de Riachuelo e 137° aniversario da criagao
do Clube Naval — que embora limitada pelos constrangimentos
do COVID 19 incluiu uma conferencia proferida pelo CMG Clau-
dio da Costa Braga, intitulada “Riachuelo e o Aimirante Barroso”.
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Em seguida uma interessante entrevista ao Almirante de Es-
quadra (ref) Alfredo Karam, antigo Ministro da Marinha e figura
com muito prestigio, que recordou 0s seus tempos de tenente
na Il Grande Guerra Mundial, e comentou o desenvolvimento
do Programa PROSUB e a atual formagéo e preparagédo dos
Oficiais de Marinha.

Os catorze artigos que com-
pletam a revista, todos profu-
samente ilustrados, cobrem
diversos temas com destaque
para a Histdria, para a Marinha
do Brasil e ainda diversos as-
suntos de interesse geral.

De particular interesse o tex-
to “Navio-Aérodromo Multipro-
pésito ATLANTICO; 3 anos do
Capitania da Esquadra”, artigo
assinado pelo seu Comandan-
te, CMG Mozart Junqueira Ri-
beiro. O navio foi incorporado
na Royal Navy em 1998 e nela
serviu cerca de 20 anos, tendo
sido transferido para a Marinha
do Brasil em 29 jun 2018. Equi-
pado com um radar de busca
volumétrico Artisan 3D 997 tem
capacidade para o controlo aé-
reo de aeronaves de intercecao;
por outro lado a Marinha do
Brasil estuda a utilizacao nele
de aeronaves de pouso vertical
e de drones, para além dos cer-
ca de 20 helicopteros que pode
transportar.

Em sintese, uma revista de
leitura muito agradavel e varia-
da, de excelente qualidade gra-
fica e que permite acompanhar
os pontos de interesse dos Oficiais da Marinha do Brasil e a
evolugdo da sua Marinha.

Aos possiveis interessados aqui deixamos os contactos da
redacao, tel (0055) 21 21122425, e-mail revista@clubenaval.
org.br.
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DINFO - A QUEDA DO ULTIMO
SERVICO SECRETO MILITAR

Se ha tema que muito alimenta o imaginario humano € certa-
mente o relativo aos “Servigos Secretos” e para tanto basta ter em
conta o cinema e a literatura que com abundancia o tem abordado.
E o certo é que todo o cidadao sabe imenso do assunto, ou melhor
dizendo, julga que sabe, pois 0 que realmente se passa ou passou
somente 0s reais participantes o sabem.

Assim sendo, considera-se bem oportuna a publicagao do livro
“DINFO — A Queda do Ultimo Servigo Secreto Militar” da autoria
de Fernando Cavaleiro Angelo, na editora “Casa das Letras”, uma
chancela da Oficina do Livro, no qual o autor apresenta, de forma
objectiva, o que foi a capacidade portuguesa, no periodo de 1974 a
1997, na area das informagdes e da contra-informagao.

Sendo o autor Oficial de Marinha com larga experiéncia em fun-
¢oes nos departamentos de informa-

quer actividade operacional tendo em conta que cobria somen-
te a recolha de informagao aberta. Com os acontecimentos do
11 de Margo de 1975, foi extinta pelo Conselho de Revolugéo e
criado, na dependéncia directa deste, o SDCI (Servigo Director e
Coordenador das Informacdes) que serviu de apoio a acgdo do
COPCON, tendo sido instalado em prédio da Rua Castilho (Lis-
boa), prédio onde igualmente funcionava a 52 Divisao do EMGFA,
estrutura que tratava das “campanhas de dinamizagao”. Para o
SDCI a grande ameaga eram 0s movimentos e organizagdes de
direita, mas com os acontecimentos do “25 de Novembro”, foi de

imediato extinto.
Entdo é reestruturada a 22 Divisdo do EMGFA que tendo em
conta o vazio quanto a informagdes na esfera nao militar, levou a
gue no seu conceito orientador cons-

¢Oes militares, nacionais e NATO, e
com diversa obra publicada sobre
accoes de envolvimento secreto de
Portugal em questdes pontuais afri-
canas, nos anos 60 e 70 do século
passado, vem agora, COm O acresci-
do fruto de contactos com quem teve
participagao activa na DINFO no pe-
riodo em andlise, dar-nos um retrato
realista do que foi a sua actividade.
Comega por um capitulo que
intitulou  “A  metamorfose das In-
formagdes Militares”, onde aborda
questdes conceptuais sobre a te-
matica sublinhando desde logo que
qualguer pais tem de ter em conta -
0 objectivo de garantir a sua protec-
¢ao e seguranga nacional. E adianta
que um Pais s6 se considera seguro
quando esta protegido das ameacgas
de terrorismo, espionagem e subver-
sao pelo que, depois de definido o
“conceito da ameaga” sera necessa-
rio encontrar o “agente da ameaca”,
assim como definir “os opositores
externos” e as suas intengdes, infor-
magao essa que nNao é possivel obter
recorrendo somente a comunicagao
social. Assim sendo, € imperioso
O recurso a pesquisa coberta, que

FERNANDO
CAVALEIRO ANGELO
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tasse a resposta as necessidades de
informacdes dos mais altos escaldes
politicos. Com total liberdade para a
sua Chefia, é reinstalada na Av. llha
da Madeira, sendo de imediato inicia-
da a organizacdo da DINFO na qual
nascia a Reparticéo E, estrutura ope-
rativa para a pesquisa coberta e que
foi instalada no atras referido edificio
da Rua Castilho.

Ao longo dos varios capitulos des-
te livro € descrita, com pormenor, a
actividade de pesquisa e de interven-
¢ao da DINFO que foi desde o terro-
rismo a espionagem, assim como ao
desenvolvimento das Operacoes Bu-
falo, Albatroz e Tentilhdo e ainda ao
apoio a grupos de guerrilheiros em
Angola, Mogambique e Timor-Leste.

Ainda em 1976 séo iniciados 0s
estudos para a criagdo do “Servigo
de Informagbes da Republica” (SIR)
e no seu ambito, o SIS (Servigo de
Informacgdes de Seguranca), criado
em 1984. E foi com a DINFO, princi-
palmente com a “Reparticdo E” que
a Policia Judiciaria, entidade respon-
savel pelo combate ao terrorismo, foi
aprendendo. Em 1998 a DINFO deixa
de ter razéo de existéncia.

muitas vezes podera ultrapassar os
limiares do ambiente legal, actuando
por forma discreta e clandestina e algumas vezes utilizando “agen-
tes duplos”. E segue-se toda a descrigéo da reestruturacdo da 2*
Divisao do EMGFA que a partir de 1976 passou a denominar-se
DINFO, a sua actividade e o seu desaparecimento, em 1997, dando
lugar a estrutura entretanto criada no ambito civil.

No imediato ao 25 de Abril de 1974, uma vez extinta a DGS (ex-
-PIDE) que tinha sido, até enté&o, o Unico servigo de informacgdes
internas e externas assim como de apoio as Forgcas Armadas na
guerra em Africa, ndo havendo condicdes para a implementacéo
de um novo servigo de informagdes, foi desenvolvida a 22 Diviséo
do EMGFA (Estado-Maior General das Forgas Armadas), uma vez
que era nos militares que existia experiéncia de informacoes, e
que foi instalada no Palacio da Ajuda. No entanto nao teve qual-
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Tudo neste livro é contado a partir
de elementos de quem teve interven-
¢ao na estruturagdo da DINFO e nas actividades desenvolvidas.
E um precioso documento sobre um periodo complicado da vida
nacional onde fica patente que os portugueses ficaram a dever a
seguranga aos seus militares.

Os nossos parabéns ao Cte. Cavaleiro Angelo pelo seu excelen-
te contributo!

Este livro encontra-se a venda no mercado livreiro classico e on-
-line, pelo preco de 18€.

O.T.O.

OBSERVAGAO:
O autor deste texto nao segue o novo acordo ortografico.
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Arquivo Histoérico

A Revista de Marinha
ha mais de oitenta anos... n2 78

de abril de 1940, faz capa com a velha SAGRES, com a
legenda ... um navio de paz num mar de guerra.
A abrir, a “crénica da situagéo internacional”’, assinada por
Francisco Velloso, que aborda

Ont]mero da revista que hoje comentamos, referido a 10

navio percorreu 7.450 mi em 75 dias de mar, quase sempre a
vela. Sob o comando do CTen Eduardo Pereira Viana embarcou
35 cadetes e 91 alunos marinheiros, tendo a bordo um total de
312 elementos. O navio escalou no Brasil a cidade de Recife,

0 que permitiu 0 contacto com

dois temas; a visita a Europa de
Sumner Welles, um emissario
do Presidente Roosevelt que
veio sondar as possibilidades
de se conseguir um armisticio
€ 0s apetites de Moscovo relati-
vamente a provincia romena da
Bessarabia, entrando em confli-
to com os interesses alemaes e
italianos.

A seguir, um artigo nao as-
sinado, retirado provavelmente
da imprensa britanica, intitulado
“Uma visita ao ALTMARK en-
calhado no fijord de Jossling
depois da enérgica agao da Ar-
mada Inglesa”. Ao que parece
terao sido desmontadas em se-
gredo as pegas de artilharia que
tinha a bordo para acentuar jun-
to da imprensa de paises neu-
tros o seu caracter inofensivo ...

Noutro artigo nao assina-
do da-se nota da viagem do
QUEEN ELIZABETH, um pa-
quete de 85.000 tons de des-
locamento, que acabado de
construir nos Estaleiros John
Brown, nas margens do Clyde,

REVISTA DE MARINHA

Um navio de paz

num mar de guerra...

a coloénia portuguesa de Per-
nambuco que ... recebeu en-
tusiasticamente os marinheiros
compatriotas.

Na rdbrica “A guerra no mar —
0s acontecimentos enumerados
e resumidos dia a dia” sao des-
critos eventos ocorridos entre 27
fev e 6 mar; muitos navios afun-
dados por colisées com minas,
entre 0s quais diversos navios
neutros, numerosos torpedea-
mentos e pretensos afunda-
mentos de submarinos alemaes.
Curioso o torpedeamento do
navio-tanque IMPERIAL TRANS-
PORT que perdeu toda a proa e
gue mesmo assim conseguiu
chegar a porto de salvamento!

Uma noticia ilustrada da-nos
conta de um jantar de homena-
gem ao Cte. Jodo Candido Vaz,
que terminou as suas fungodes
na Direcao do Grémio dos Ar-
madores de Navios de Pesca ao
Bacalhau e onde a RM esteve
representada pelo seu Diretor.

Por fim a rdbrica “Livros e
outras publicagbes” com co-

A =Sagres®, escola flutuante dos

I . g
4| . 1

através dos oceanos a Cruz de Cristo
—simbelo da epopeia marilima dos
portugueses — prossegue nas suas
viagens de instrugdo até as dguas do
Brasil, reflectindo a vida serena e
confiante da Pétria cuja bandeira lhe

flutua nos mastros.

2850

rumou a segura Nova lorque
numa viagem a alta velocidade e s6 com escolta em parte do
percurso.

O cruzeiro do N.E. SAGRES, a que se alude na capa, € ob-
jeto de uma reportagem ilustrada. Tratou-se de um cruzeiro de
cinco meses a Cabo Verde e ao Brasil em viagem de instrugao
de cadetes e alunos marinheiros. Numa viagem de 150 dias, o

mentarios e referencias as obras

“Histéria dos Desportos em Portugal”, “A guerra de Espanha —

Operacoes Militares”, “O crime da Poga dos Feiticeiros”, o re-

latorio de 1938 da Junta Central das Casas dos Pescadores e

o0 Programa Oficial das Comemoracoes Centenarias Nacionais
(1140 - 1640).

A.F.
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Associacao Economia Azul — Unidos pelo Mar

Portugal Maritimo na Costa Do Marfim
O desenvolvimento da cooperacao internacional

No dia 20 de setembro de 2021, em
Abidjan, o Dr Joseph BOGUIFO, presiden-
te da FIPME - FEDERATION IVOIRIENNE
DES PETITES ET MOYENNES ENTREPRI-
SES, acompanhado de membros do seu
gabinete, recebeu na sede da Federagao
o Sr. Dr. Miguel Corte-Real em represen-
tagdo da ASSOCIAGAO ECONOMIA AZUL
— UNIDOS PELO MAR.

A FIPME é uma organizagao patronal
que tem por objetivo, entre outros, unir
numa federagdo 0s grupos profissionais
ativos das PME, de estudar, propor e de-
fender um ambiente administrativo, fiscal e
econdmico favoravel ao desenvolvimento
das PME e de assegurar a representagao
das PME junto das autoridades governa-
mentais.

Esse encontro inscreve-se na concre-
tizagao de um processo de colaboragao
entre as duas organizagdes, e nele foi as-
sinado um protocolo dando corpo a uma
parceria com o objetivo de permitir a pro-
mog¢ao das relagcdes entre as empresas
portuguesas e as da Costa do Marfim no
dominio da Economia Azul e de trabalhar
em conjunto para a sensibilizagéo das em-
presas e empresarios sobre o potencial da
Economia do Mar

Este & um resultado do Portugal Ma-
ritimo que a Associagao Economia Azul
levou a Costa do Marfim, acompanhando
algumas empresas portuguesas que pre-
tendem avaliar as condi¢des daquele mer-
cado.

A FIPME solicitou e tera agora o apoio
da Associagao Economia Azul para se afir-
mar mais na area dos assuntos do mar jun-
to das empresas € junto das autoridades
da Costa do Marfim.

Os compromissos estabelecidos na ge-
neralidade foram:
— Promover o estabelecimento de rela-

¢oes entre as empresas dos dois paises no
dominio da economia azul

— Colaborar no desenvolvimento do
potencial da Economia Azul na Costa do
Marfim

— Apoiar as empresas locais no desen-

volvimento das atividades maritimas e da
economia azul

— Acompanhar a FIPME no trabalho a
desenvolver junto das autoridades locais
para adotar e desenvolver a regulamenta-
¢éo da economia azul na Costa do Mar-
fim

Na cerimonia, o representante da Asso-
ciagao Economia Azul referiu que era de
toda a conveniéncia que este projeto fosse
enquadrado numa parceria entre as orga-
nizagoes patronais do pais, de forma a ga-
rantir o bom desenvolvimento da iniciativa
e para garantir uma ligagao mais forte entre
as empresas dos dois paises.

Para além de outras iniciativas, esta a
ser trabalhado um projeto a comegar no
municipio de Grand Bassam que inclui ati-
vidades semelhantes aos “Encontros do
Mar” realizados em Portugal.
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