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FUTURO DE “O PROPULSOR"

Depois de alguns meses de suspensao, exigida por dificuldades econémicas, como entdo informamos os nos-
sos leitores, durante os quais nao foi possivel adquirir os recursos, para a podermos manter como ela era ha 43
anos, a nossa revista volta a aparecer em publico agora em formato digital.

Uma ideia foi unanime, para as direcdes do Centro Cultural e do Sindicato: nao podiamos deixar cair, morrer,
parar um patrimoénio tdo importante para a nossa classe e que levou 43 anos a construir.

Mas, como nao se pode gastar aquilo que nao se tem, tivemos de optar por uma solugdo menos onerosa, mais expedita e que, ao fim
e ao cabo, vem integrar este mundo de tecnologia e informacao massiva em que nds vivemos.

Iremos ter doze numeros digitais, sendo um deles, a meio do ano, também editado em papel, porventura com mais paginas do que as
40 que normalmente tinha. Hoje é o primeiro dia do futuro de O Propulsor. ®

EDITORIAL

E quase unanime a opinido segundo a qual residird no MAR o futuro da economia portuguesa.

Dele poderemos colher os recursos que a vasta plataforma continental nos propiciar, mas também ja estamos de novo a reocupar o
centro das principais rotas maritimas dos anos vindouros. E que muito se volta a falar da importancia das duas margens do Atlantico
na economia mundial depois de quase ter sido dada como irreversivel a transicao para a Asia. O triangulo formado pela Europa, pela
América e pela Africa Ocidental movimentara grande parte das mercadorias transacionadas durante o século XXI.

Nesse sentido, e muito embora ainda nédo se vislumbre quem a tal se arriscara, os transportes maritimos constituirdo negécio aliciante
a ser levado em conta num pafs, que se pretende mais préspero e benigno para quem nele viver.

Serd, pois, muito natural que o novo governo, saido das eleicdes legislativas de 2015 cumpra quanto ja esta explicitado no documen-
to «Uma Agenda para a Década» e invista seriamente nos portos nacionais. Decorrerd dessa aposta um volume de trafego maritimo
por onde transitem muitas das mercadorias exportadas e importadas pelos paises europeus e pelo Magreb. Uma nova frota de pavi-
Ihao nacional podera revelar-se uma necessidade imperiosa para cumprir a ambicdo de superar as estratégias de pauperizacdo impos-
tas pela Comissao Europeia recentemente substituida pela que é agora liderada por Jean Claude Juncker e se mostra mais sensivel
ao gue pugnam quase todos os economistas de renome e a generalidade das instituicdes sociais e politicas a escala internacional.

A cumprirem-se os melhores augurios dos que defendem novas estratégias de afirmacdo europeia no contexto da mundializacao
acreditamos que a Escola Nautica volte a cativar novas geracoes de futuros oficiais e que a nossa Classe, hoje reduzida a poucas cen-
tenas de profissionais ativos, volte a contar com muitos outros. Como diria o provérbio ndo havera mal, que sempre dure...

As recentes Dire¢des do SOEMMM tém gerido um patriménio ja com 103 anos de existéncia procurando solucdes para contornar a
crise, que afetou o setor sobretudo a partir de 1985. Tem sido um combate arduo e dificil até por infelizmente ter contado com quem,
a partir de dentro, criou uma associacao concorrente destinada a enfraquecer a Classe em beneficio proprio.

E por crermos possivel criar as condicdes de passagem do testemunho a essas novas geracdes dando-lhes a possibilidade de honrar
e enriquecer este mesmo patrimoénio e consolidar a importancia dos Oficiais Engenheiros Maguinistas na sociedade portuguesa das
préximas décadas, que a direcdo do SOEMMM e do seu Centro Cultural apostam numa nova estratégia de afirmacao da Classe e de
gue o novo modelo do «Propulsor» constituird um dos principais pilares.

Mensalmente passara a sair um nimero disponibilizado online, onde analisaremos os acontecimentos relacionados com a Classe nas
suas diversas frentes, prosseguiremos com a sua Histéria centendria e publicaremos contelidos de natureza técnica, cientifica e/ou
de gestao.

Uma vez por ano, coincidindo com o nosso jantar de Aniversario, publicaremos um nimero especial em formato de papel e onde
terdo particular destague os nossos colegas ja homenageados e a homenagear bem como as empresas e respetivos produtos e ser-
vicos, gue patrocinem tal edicao.

2015 anuncia-se, pois, como um ano de particular expetativa para o nosso futuro enquanto Classe. Iremos contar com uma nova
Direcdo depois das eleicdes de maio e com este renovado modelo de comunicacdo com todos 0s nossos associados e amigos do
Propulsor estao criadas as condi¢des para, daqui a um ano, nos mostrarmos bastante mais otimistas do que temos andado. e
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HISTORIA DO SOEMMM

1933 -A PRUDENCIA DE ESPERAR PARA VER (12 PARTE)

o analisarmos os documentos da época consta-
tamos que, em 1933, a Associacao Sindical dos
Oficiais Maquinistas da Marinha Mercante esteve
guase inativa. A Unica reunido de que resta me-
moria escrita foi a da Assembleia Geral de associados do dia
26 de dezembro.
Para entendermos as razdes para tal letargia convira re-
cordarmos os acontecimentos daquele que, com a nova
Constituicao, ficou considerado como verdadeiramente o
primeiro ano do Estado Novo.
Em Fevereiro os democratas republicanos alimentam algu-
mas expectativas quanto aos sinais de divergéncias no in-
terior do novo regime, que pudessem obstar a imposicao
das limitacoes previstas pela Constituicdo a plebiscitar no
més seguinte.
Entre os que contestavam abertamente a lideranca de Car-
mona e de Salazar contavam-se os nacionais-sindicalistas
de Roléo Preto, que se manifestaram em Coimbra e organi-
zaram um concorrido banquete no Palacio das Exposicoes
de Lisboa no dia 18.
Nao é que as ideias dos correligiondrios de Rolao Preto me-
recessem qualquer simpatia nos democratas - no comicio
de Lisboa reinou grande euforia com a chegada de Hitler
ao poder na Alemanha - mas justificava-se a esperanca de
ver os “camisas azuis” confrontarem-se abertamente com
os militares afetos a dupla que tomara para si o controlo
do Estado para que se retomassem com maior sucesso 0s
esforcos insurrecionais dos anos anteriores.
Durante 0s meses seguintes, os nacionais-sindicalistas imi-
taram as estratégias seguidas por Mussolini em Italia e por
Hitler na Alemanha para demonstrarem a sua forca: nas co-
memoracdes do 28 de maio perturbaram o servico religioso
presidido pelo cardeal Cerejeira na igreja de S. Domingos,
o desfile militar e a récita de gala no Sdo Carlos, muito
embora os incidentes de maior gravidade tivessem ocorrido
em Ermesinde.
Para procurar serenar-lhes os animos, Carmona chega a re-
ceber Roldo Preto em 5 de julho. Mas, em 23 de setembro,
menos de um més apds a criacdo da Policia Internacional
de Defesa e Vigilancia do Estado (PVDE), o Governo ordena
a suspensao do diario “Revolucdo”, 6rgdo do Movimen-
to Nacional Sindicalista, iniciando a repressao intensiva da
contestacao pela extrema-direita.
Dentro do nucleo duro que dirigia entdo o pais, Carmona e
Salazar também levam por diante uma purga, que abrange
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Vicente de Freitas, entdo a presidir a Comissao Administra-
tiva da Camara Municipal de Lisboa, por ter exposto por es-
crito as suas divergéncias com o rumo seguido por aqueles.
A esquerda essa mesma repressdo também se ir4 exercer
depois do Partido Socialista Portugués realizar em marco a
sua ultima conferéncia nacional em Coimbra.

O maior perigo para o recém-nascido Estado Novo proveio
de uma sublevacdo do Regimento de Infantaria 10 de Bra-
ganca a 27 de setembro, seguido de um motim na mesma
unidade um més depois. Em ambos os casos as forcas mili-
tares afetas ao regime derrotaram rapidamente os revolto-
sos e Salazar aproveitou para agravar as san¢des por delitos
politicos.

Verificamos, pois, uma consolidacao do salazarismo median-
te a aprovacdo do novo texto constitucional, plebiscitado a
19 de marco e com implementacao a partir de 11 de abril.
Nessa data sao também promulgados o Ato Colonial e
outros diplomas legislativos que aprovaram a organica do
Conselho de Estado e os que regulamentaram o direito de
reunido e a censura prévia.

Oliveira Salazar apresentou a demissao coletiva do gabine-
te ao Presidente da Republica, que a aceitou para logo Ihe
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reiterar a confianca encarregando-o de formar novo minis-
tério.

Tratar-se-4 de um governo de transicdo e de compromisso
com o republicanismo conservador, que durara até janeiro
de 1936 e em que Salazar continuou a acumular com a pas-
ta das Financas, Duarte Pacheco liderou as Obras Publicas e
a Marinha coube a Mesquita Guimaraes.

A exemplo de todas as demais classes profissionais, os Ofi-
ciais Maquinistas da Marinha Mercante ficaram sujeitos
ao Estatuto do Trabalho Nacional, grandemente inspirado
na Carta del Lavoro mussoliniana de 1927, que instituiu
os Grémios, os Sindicatos Nacionais e as Casas do Povo,
a construcao de Casas Economicas e a criacao do Instituto
Nacional de Trabalho é Previdéncia.

Em 15 de outubro Salazar proferiu um dos seus mais im-
portantes discursos politicos no Saldao Nobre do Palacio de
Exposicdes do Parque Eduardo VII. Intitulou-se “A Acdo Go-
vernativa e a Producdo Industrial” e decorreu na sessao de
encerramento do | Congresso da IndUstria Portuguesa e |I
Ciclo da Exposicao Industrial.

Ao projeto de politica industrial e a consequente propos-
ta de lancamento de um acelerado processo de industria-
lizacdo bem como as trés teses principais aprovadas em
congresso (subordinacdo da esfera agricola a industrial;
intervencionismo estatal; lancamento de um projeto de
industrializacdo, através da implantacao das industrias de
base e seguindo uma politica de substituicao de importa-
¢bes) Oliveira Salazar respondeu exprimindo duvidas e defi-
nindo a posicao que considerava estar reservada ao Estado:
as tarefas de unificar o mercado interno, garantir os merca-
dos externos e reduzir os custos do capital e do trabalho e
disciplinar a sociedade.
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Aos industriais competiria aproveitar as condicoes que lhes
eram proporcionadas sem querer andar depressa demais
nem avancar com propostas reivindicativas.

A 18 de novembro e na sequéncia da legislacdo corporati-
va de Setembro, foram criados os trés primeiros Sindicatos
Nacionais: dos Empregados Bancarios, dos Empregados de
Escritério, dos Empregados das Companhias de Seguros.
A Assembleia Geral de 26 de dezembro, presidida por An-
tonio Nabucho e secretariada por Jodo d'Almeida Gover-
no e Antoénio Pedro Matioli analisou precisamente o novo
estatuto criado pelo decreto n° 23050 de 23 de setembro,
que se passou a acatar mediante a obrigatoriedade de se
reverem os estatutos em conformidade. Ainda assim, e de-
pois de reeleitos os corpos gerentes para 1934, Anténio
Nabucho demonstrou um prudente distanciamento relati-
vamente ao regime ao formular “votos de que a classe con-
tinue a manter a mesma independéncia dentro de todas
as lutas como o tem feito sempre desde a sua fundacdo.”
O ano concluir-se-4 com o regime aparentemente conso-
lidado e as classes trabalhadoras submetidas ao siléncio.
Mas o desconfiado Salazar ndo confia - e com boas ra-
zbes! - nos demais ditadores europeus com que deveria
sentir afinidades. E que, ainda no primeiro trimestre do
ano tinham corrido rumores sobre uma proposta que a
Alemanha e a Italia tinham feio ao governo inglés para que
partilhassem entre os trés as colénias portuguesas. Muito
embora o governo de Mussolini tivesse negado tal inten-
cao era evidente o interesse dos principais paises europeus
em expandirem-se 0 mais possivel nos quase inexplorados
territérios africanos. e

Jorge Rocha, Eng. Mag. M. M.

e
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e bem que os slogans sobre lideranga sejam mais
OU menos inquestionaveis, no plano tedrico e das
ideias gerais, nem sempre coincidem com as pra-
ticas que vamos vendo nas empresas e organiza-
coes, por esse pais fora.
O exercicio concreto da lideranca, ou das “liderancas”,
como serd talvez mais correto dizer, uma vez que existem
muitas modalidades diferentes de as exercer, ndo correspon-
dem sempre as ideias brilhantes que aparecem nos livros,
nem ocorrem sempre em contextos de sucesso, com pesso-
as sempre otimistas, realisticamente visionarias e com uma
forca animica consolidadamente inquebrantavel. Pelo con-
trério, € mais natural que os lideres tenham, com frequén-
cia, altos e baixos, momentos em que conseguem 6timos
resultados e, por isso, ficam “na mé de cima”, mas também
momentos em que estdo “na méd de baixo” e se deixam
abater por sentimentos de depressibilidade, de descrenca
nas suas proprias capacidades e nas dos outros e com uma
névoa a envolver difusamente a sua visdo do futuro.
Creio poder afirmar, com alguma seguranca, que, na es-
magadora maioria das situacdes, e no que diz respeito as
liderancgas quotidianas e “transacionais”, ou seja, aquelas
gue sao exercidas pelos diferentes niveis de chefias e nao
apenas as grandes liderancas “transformacionais” dos ges-
tores de topo das grandes empresas, a lideranca ndo é uma
coisa que “se é”, mas sim um efeito que se consegue, ou
nao, “gerar”.
A relacdo de lideranca quotidiana é “iniciada” por pessoas
“normais”, os lideres, que vivem, sofrem, tém amigos e fa-
milias, vao ao cinema aos fins de semana e aos centros co-
merciais fazer compras, enfim sao feitos da mesma massa e
tém estilos de vida em tudo semelhantes aos seus liderados.
O que os diferencia ndo sao, portanto, as suas “qualidades
intrinsecas” como pessoas, mas sim a sua capacidade para
mobilizarem, em situacdo, um conjunto de competéncias
associadas ao seu “papel” (conceito que passo a usar como
alternativa a “funcdo”) de lideres organizacionais.
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E é natural que aqueles que investirem maior energia e
maior motivacao nesse papel, venham a conseguir melhores
resultados e uma eficacia mais duradoura e consolidada do
gue aqueles que tiverem motivacdes mais oscilantes.

O que é exatamente a mesma coisa que se passa No exerci-
cio de qualquer outro papel profissional.

Quer isto dizer que nao existem, afinal, diferencas significati-
vas entre o papel de um lider e, por exemplo, o papel de um
técnico de informatica ou de um responsavel de Marketing?
Nao, absolutamente!

Existem diferencas...e grandes.

Mas essas diferencas decorrem essencialmente da nature-
za e do tipo de competéncias nucleares que sdo requeridas
para que se alcancem bons resultados nos diferentes papéis
profissionais.

Ora, enquanto que, para um técnico de informatica ou para
um responsavel de marketing, se requerem competéncias
essencialmente técnicas, ou seja competéncias relaciona-
das com um “saber” ou um “saber-fazer”, para o papel
de lideranca sao requeridas competéncias de um dominio
completamente diferente: o dominio do “saber-estar” ou
do “saber-ser”.

A diferenca é que, enquanto num “saber” ou num “saber-
fazer” as competéncias nucleares requerem a mobilizacdo
de apenas “parte” dos recursos da pessoa, dominantemen-
te a sua capacidade cognitiva e/ou a sua habilidade para
realizar uma determinada atividade, o “saber-estar” e, so-
bretudo, o “saber-ser” convocam competéncias que exigem
a mobilizacdo dos recursos da pessoa “como um todo”.
Por isso e continuando a usar os exemplos ja citados, pode-
mos ter um “bom” técnico de informdtica ou um “bom”
responsavel de marketing que, se forem chamados e exercer
papéis de lideranca, podem vir a ser “maus” lideres... ou
melhor, nem sequer “o sejam”. Porque, na lideranca, ndo
existe uma linha de continuidade entre mais competente e
menos competente, como no exercicio de outros papéis di-
tos “técnicos”.

No exercicio da lideranca, uma pessoa ou é lider...ou nao
é. Expressao que eu reformularia, tendo em atencdo o que
foi anteriormente exposto, por, na lideranca, uma pessoa
“esta” lider...ou “ndo esta”.

O facto de o exercicio dos papéis de lideranca requerer a
mobilizacdo dos recursos da pessoa como um todo, acarreta
consequéncias de grande impacto no alcance dos respetivos
objetivos de eficacia.

Assim, se, por exemplo, o nosso técnico de informatica
acordar um dia mal disposto, e “levar” para a empresa
um determinado problema pessoal e, por causa disso, tiver
comportamentos menos apropriados com os colegas, iss0
podera ser desagradavel, mas nao tera consequéncias par-
ticularmente importantes na sua performance profissional.
Obviamente o mesmo ja ndo acontece com o exercicio dos
papéis de lideranca.
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Mesmo que o lider-pessoa tenha tido, ou tenha, um proble-
ma pessoal qualquer, este problema nao pode, em circuns-
tadncia nenhuma, contaminar as acbes do lider-Actor (no
sentido da representacao do papel).

Porque um dos alicerces fundamentais da eficacia da li-
deranca reside na capacidade dos lideres “modelarem” o
comportamento dos seus liderados através do “valor do
exemplo”.

O lider eficaz é aquele que “faz o que diz" e que é capaz
de ter praticas de vida, pessoal e profissional, consistentes
com os valores, as normas e os principios que ele préprio diz
defender e tem como missao representar.

Assim, as competéncias requeridas para o exercicio deste
papel exigem ao lider-pessoa que se descentre, frequente-
mente, de si proprio e mantenha o suficiente autocontro-
lo para manter comportamentos que 0s outros percebam
como consistentemente coerentes com esses valores, essas
normas e esses principios.

Quando existem contradicdes entre o lider-pessoa e o lider-
ator, um dos dois tem que mudar.

E, se considerarmos os imperativos de eficacia cometidos
pelas exigéncias de profissionalismo, é ébvio quem é que o
tem que fazer.

E também por isto que o exercicio do papel de lideranca co-
mete ao lider-pessoa um conjunto de exigéncias e desafios
gue vao muito para além das suas competéncias técnicas ou
instrumentais num qualquer dominio.

Acredito que, atualmente, muitos lideres enfrentam, nas

Se cada lider nao tiver, como pessoa, algumas caracteristicas
ou condicdes que lhe permitam manter uma linha de coe-
réncia pessoal equilibrada, a permanéncia prolongada em
circunstancias que geram contradicdes entre os seus valores
Como pessoa e as praticas a que as contingéncias do papel
de lideranca o obrigam, podem vir a provocar uma enorme
instabilidade pessoal que, em Ultima analise, pode compro-
meter seriamente a eficacia no exercicio dos seus papéis de
lideranca.

Nestas condicoes, das duas uma: ou o lider tem a forca e a
determinacdo para agir proactivamente no sentido de trans-
formar a realidade de acordo com as suas conviccoes e con-
seguir, por essa via, alcancar os resultados pretendidos, ou
ndo as tem e vai criar para si proprio um dilema ético. Ou faz
uma identificacdo forcada com valores que lhe séo alheios
e assume uma configuracdo de papel que nédo é a sua, li-
bertando-se do escrupulo da culpabilidade; ou deixa-se a
pouco e pouco diluir no pasmo da nao decisao, degradando
progressivamente as suas qualidade, o seu profissionalismo
e a sua dignidade como pessoa. E quando se chega a este
estado, ndo ha competéncias que lhe valham.

Esta so, irremediavelmente s, com a “insustentavel leveza”
do peso da sua propria consciéncia.

Mario Ceitil
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CENTRAIS DE FUSAO NUCLEAR
A SUBSTITUIREM AS TERMOELETRICAS?
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ma equipa de engenheiros
da Universidade de Wa-
shington criou um novo
conceito de reator por fu-
sdo que pode ser mais barato do que
as centrais termoelétricas e gerar a
mesma quantidade - ou até mais - de
energia.
Consequir massificar a producao de
energia de fusdo nuclear podera ter
grandes vantagens, porque implica
reduzir a zero a emissao de gases
prejudiciais ao meio ambiente, prati-
camente nenhum residuo radioativo
e um suplemento ilimitado de com-
bustivel.
Até agora o maior problema da fu-
sdo nuclear tem sido o seu custo. A
energia produzida por fusdo nuclear
ndo tem sido economicamente viavel
para se sobrepor a gerada pelos com-
bustiveis fésseis, como acontece nas
centrais termoelétricas a gas natural
Ou a carvao.
Os engenheiros da Universidade
de Washington acham que podem
ajudar. Eles criaram um conceito de
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reator por fusdo que, quando cons-
truido na escala de uma grande cen-
tral elétrica, terd praticamente os
mesmos custos do que uma central
termoelétrica a carvao, com a mesma
capacidade energética.

A equipa publicou o seu projeto e a
analise de custos apresentando-os na
reuniao de outubro da Agéncia Inter-
nacional de Energia Atémica.

O projeto chamado Dynomak, inicia-
do ha dois anos como um projeto de
doutoramento, é baseado em tecno-
logia j& existente e cria um campo
magnético fechado para manter o
plasma no sitio certo durante o tem-
po suficiente para que a fusdo ocor-
ra, permitindo que reaja e queime.

O reator em si seria autossustentavel,
ou seja, poderia manter continua-
mente as condicoes para que a fusao
continuasse a ocorrer. O calor seria
entdo usado para aquecer agua e
mover uma turbina para gerar eletri-
cidade, muito semelhante a qualquer
outra central elétrica atual.

Esta solucdo é muito mais elegante,

porque gera a maior parte do cam-
po magnético necessario guiando as
correntes elétricas diretamente para
dentro do plasma. Reduz-se assim a
quantidade de material necessario e
permite inclusive que o reator seja
menor.

Comparado com outros reatores ex-
perimentais, como um existente em
Franca, o novo projeto é muito mais
barato - cerca de um décimo do cus-
to! - e gera cerca de cinco vezes mais
energia.

O protétipo que construiram tem um
décimo do tamanho normal que o re-
ator devera ter, mas foi capaz de sus-
tentar todas as reacfes esperadas. A
medida que expandirem o projeto, o
que deve demorar ainda alguns anos,
esperam poder aumentar a produtivi-
dade de energia de forma significa-
tiva.

A equipa ja pediu o registo das pa-
tentes envolvidas no projeto e espera
continuar a aumentar a escala dos
proximos protétipos até chegar ao
modelo final. e
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NAVIOS SEM TRIPU LAC()ES?

0s meios industriais anda-se a questionar a possibilidade de se virem a concretizar a
massificacdo de algumas experiéncias ja traduzidas nalguns protétipos, de carros sem
condutor. Muitos especialistas apostam, porém, em como estamos perante mais uma
variante dos prometedores carros voadores, que nunca chegaram a descolar.
Os testes efetuados até agora revelaram as dificuldades de se superarem as infinitas variaveis
suscitadas pelas vias onde eles pudessem fluir sem se arriscarem a entrechocarem-se.
H& quem, porém, afiance serem essas variaveis em muito menor ndmero nos mares e 0ceanos
pelo que a ideia de navios sem tripulacdo possui potencial muito mais exequivel. E, pelo menos,
no que acreditam os engenheiros do projeto europeu MUNIN (Maritime Unmanned Navigation
through Intelligence in Networks), que trabalham na possibilidade de navios com 200 metros de
comprimento possam navegar autonomamente na proxima década.
Nesta altura esse projeto abrange oito parceiros da industria naval e do mundo académico, que procuram adaptar todos os
sistemas necessarios ao navio para que funcionem sem intervencdo humana.
Ornulf Rodseth, que coordena o projeto, acredita que tais navios possam vir a ser mais seguros do que muitos dos que
estdo no alto mar hoje. “O erro humano, no todo ou em parte, é a causa de mais de 75% dos acidentes hoje verificados
com embarcacoes.”
Os primeiros dados indicam que os na-
vios sem tripulacdo poderao viajar mais
lentamente, economizando até 50%
de combustivel. Mas o proprio Rodseth
admite que serd muito gradual a apli-
cabilidade do seu conceito, sendo mais
concebivel a possibilidade de recurso a
piloto automatico em metade de cada
dia de navegacao.
Reconhecamos que noticias sobre na-
vios sem tripulantes ja circulam no setor
maritimo ha ja varias décadas sem ja-
mais terem sido levadas a bom porto. E
tendo em conta o carater quantas vezes
aleatdrio das causas e frequéncia das
avarias em alto-mar dificilmente pode-
mos imaginar que se venham a verificar
proximamente condicdes para que este
tipo de distopias se venham a concreti-
zar nas proximas décadas! e
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INVESTIGADORES CRIAM ROTA PARA
LEVAR TURISTAS A PESCA DA SARDINHA

TURISTAS PODEM FICAR A SABER MAIS SOBRE A ESPECIE E ACOMPANHAR A FAINA EM ALTO-MAR,
ACABANDO A DEGUSTAR PRATOS FEITOS A BASE DE SARDINHA, EM PENICHE. IDEIA PODE SER ALARGADA

A OUTROS PONTOS DO PAIS

m grupo de investigadores
da Escola Superior de Tu-
rismo e Tecnologia do Mar
de Peniche criou uma rota
para levar turistas a observar a pesca
da sardinha em alto-mar. O projeto,
batizado de “FishTour”, foi recen-
temente apresentado e tem como
objetivo desenvolver a economia do
mar.
Joao Costa, coordenador do FishTour
e professor naguela escola do Insti-
tuto Politécnico de Leiria, explica que
este é um projeto “inovador a nivel
internacional”, porque ndo existem
passeios que levem os turistas a ob-
servar, em alto-mar e a poucos me-
tros de distancia, praticas tradicio-
nais de pesca, como a arte do cerco,
e a conhecer as tradicdes e a cultura
das comunidades piscatorias.
O “FishTour” pretende ser “uma
experiéncia Unica” para os turistas,
oferecendo-lhes um dia diferente,
a comecar com a visualizacdo de
um documentério sobre os ciclos
de vida da sardinha e a sua arte da
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pesca, passando por um passeio no
mar para observar a faina e acaban-
do num restaurante a degustar um
prato gastrondémico tipico a base de
sardinhas.

Os investigadores acreditam que o
“Fishtour” pode criar postos de tra-
balho ligados ao turismo sustentavel
ou a restauragdo e dar novas opor-
tunidades de emprego aos pescado-
res, que podem vir a ser recrutados
para conduzir embarcacdes, explicar
a bordo as técnicas da arte do cerco
ou relatar as suas experiéncias.

Joao Costa adianta que o projeto foi
apresentado a algumas empresas,
sobretudo as que exploram em Pe-
niche catividades maritimo-turisticas,
levando a bordo turistas até as Ber-
lengas ou acompanhando mergulhos
ou pesca desportiva, “mas nenhuma
implementou ainda” a ideia.

O coordenador diz que a rota pode
ser alargada nao s6 a observacdo da
captura de outras espécies pela pes-
ca do cerco em Peniche ou noutros
locais da costa portuguesa, desde a

costa algarvia até Matosinhos, co-
munidades que se dedicam também
aquele tipo de faina, como a outras
pescarias tradicionais, como a do
atum, nos Acores.

Os investigadores Joao Costa, Fran-
cisco Dias, Nuno Almeida, Mario
Carvalho, Rui Pedrosa, Paulo Mara-
nhdo e Sérgio Leandro conceberam
a imagem de marca do projeto, pro-
duziram o documentario em video
e criaram um site destinado a pro-
mocado do produto e as reservas dos
turistas e desenvolveram um estudo-
piloto.

Os 21 turistas, a maioria estrangei-
ros, levados a bordo para os investi-
gadores testarem a ideia, ndo s6 gos-
taram da experiéncia (65%), como
demonstraram intencdo de a repetir
(71%) e de a recomendar a amigos
(95%), segundo inquéritos realiza-
dos. O estudo-piloto veio a concluir
que a rota turistica da sardinha tem
uma “elevada procura potencial”.
lusa @
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TECNICO/CIENTIFICO

NOCOES DE PROPULSAO MARITIMA

(12 PARTE)

m navio, a exemplo de

qualquer corpo a deslocar-

se num fluido, esta subme-

tido a uma forca, que se
opbe ao seu movimento. Para a ven-
cer importa dar-lhe uma certa quanti-
dade de energia.

Ela podera ser fornecida do exterior,

como é exemplo o vento a insuflar as

suas velas ou a de um rebocador, mas
quase sempre ela provém de um ou
mais motores existentes no seu interior.

O sistema de propulsdo inclui entdo:

- um propulsor geralmente do tipo he-
licoidal, que gera o impulso capaz de
vencer a tal resisténcia;

-um ou mais motores capazes de
transformarem uma energia fossil
(raramente nuclear) em energia me-
canica, com uma eventual derivacao
para energia elétrica;

- entre o propulsor e o(s) motor(es)
ofs) veio(s) destinados a transmitir
aquele a poténcia mecanica produ-
zida por este(s) ultimo(s);

O ELEMENTO PROPULSOR

A hélice é o propulsor que equipa a
quase totalidade dos navios. De um
ponto de vista pratico é constituida
por um conjunto de pas com um mes-
mo centro, que sao submetidas a ro-
tacdo por um sistema de veios, que a
ligam a um sistema motor.

O conjunto das pas e do seu centro é
normalmente fundido numa sé peca
de uma liga de cobre, manganés, co-
bre e, excecionalmente, aco.

A selecdo do propulsor ou dos propul-
sores a serem instalados num navio
fundamenta-se no compromisso en-
tre trés varidveis principais: a carena,
0 motor e o propulsor.

Mas como as caracteristicas principais
da carena (parte do casco que fica en-
tre a quilha e a linha de 4gua) ja estao
fixadas desde o langamento do proje-
to e 0 mesmo tende a passar-se com
0 motor, essa selecdo cinge-se a en-
contrar a hélice capaz de garantir um
melhor rendimento global em funcao

&)
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da velocidade do navio, do nume-
ro de rotacdes do motor ou de um
qualquer outro parametro tido como
relevante.

Essa escolha tera de respeitar cer-
tos constrangimentos geométricos,
como o maximo diametro admissi-
vel, e ter em conta outros critérios de
qualidade como o rendimento, a au-
séncia de cavitacdo ou de vibracbes
incémodas.

No caso de uma hélice classica o ar-
quiteto naval comeca por escolher
uma hélice numa dada familia em
funcdo do numero de paés, da corre-
lacao entre a dimensao delas e o seu
conjunto e o seu passo geométrico
em relacdo ao diametro global.

SA0 necessarios varios ensaios para
verificar as caracteristicas efetivas de
funcionamento da hélice depois de
efetuado o seu cdlculo tedrico.
Numa primeira aproximagao a ve-
locidade V de um navio é propor-
cional ao numero N de rotacbes da
sua hélice. Define-se assim o ponto
de funcionamento da hélice através
do quociente V/N, designado como
«avanco por rotacdo». Ele corres-

ponde a um coeficiente multiplicador
préximo do grau de progressdo J = V/
nD, utilizado em hidrodinadmica naval
e em que D é o diametro da hélice.
Sera entdo possivel garantir uma boa
adaptabilidade entre o motor e a
hélice para uma gama alargada das
suas condicdes de utilizacao.

Existem outros tipos de navios, com
regimes de utilizacdo bem diferentes
- 0 caso dos arrastdes de pesca ou 0s
rebocadores - consoante estao a nave-
gar sem esforco ou a cumprirem o tipo
de tarefas para que foram concebidos.
Seré dificil encontrar-lhes uma boa so-
lucdo para a conjuncao do motor uti-
lizado com a respetiva hélice para tdo
distintas condicoes de operacao.

No caso de uma hélice de arrastao
de pesca calculada para a sua nave-
gacao normal, o motor alcancard no
arrasto um bindrio nominal para um
numero de rotacdes inferior ao do
seu valor nominal.

Por seu lado, em navegacao normal,
se a hélice for calculada para a situ-
acao de arrasto, o seu binario sera
muito inferior ao para ela, nominal-
mente concebido.
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Uma solugao utilizada algumas vezes
consiste em adaptar o passo da héli-
ce para o regime de utilizacdo do na-
vio, permitindo a cada uma das suas
pds orientar-se em torno de um eixo
perpendicular ao eixo da hélice.

A utilizacdo de hélices de pas varia-
veis permite adaptar o regime do mo-
tor a situacdo de operacdo do navio,
facilitando-lhe assim as manobras e
inversdes de marcha. Esta capacida-
de faz com que os navios equipados
com turbinas a gas sejam normal-
mente equipados com este tipo de
hélices, ao contrario do que sucedia
na maioria dos navios com turbinas
a vapor ou com motores diesel, onde
nao era tao recorrente a utilizacao da
inversao do sentido de rotacdo.

Uma outra vantagem das hélices de
pas variaveis é a de fazer rodar o mo-
tor de propulsdo a velocidade cons-
tante, o que permite utilizad-lo numa
zona de rendimento otimizado e aco-
plando-lhe um alternador no redutor.
E claro que as hélices de passo vari-
avel sdo muito mais complexas e ca-
ras do que as de pas fixas, mas o seu
nivel de fiabilidade é muito satisfaté-
rio, mesmo se o rendimento se revele
ligeiramente inferior ao das hélices
classicas. Desvantagem relativamen-
te menor é o facto de se revelarem
mais ruidosas.

Uma hélice de passo variavel é cons-
tituida principalmente por um cubo
onde se veem alojar as pas, normal-
mente quatro ou cinco, que rodam
em torno de um eixo. Existe, igual-
mente, um mecanismo hidraulico
destinado a orientar todas as pas
com a incidéncia pretendida e a ro-
dar em consonancia com o(s) veio(s)
de transmissdo. Existem, igualmente,
tubos de o6leo, paralelos ao veio de
transmissao, que transmitem uma
pressao de 6leo para os émbolos de
comando de marcha a vante ou de
marcha a ré. Garantem, pois, o co-
mando e o controle da posicdo das
pas.

A regulacao do passo da hélice é pre-
estabelecido segundo uma equacao
em funcdo da velocidade pretendida.
Essa equacao prevé um funciona-
mento a passo variavel da hélice e a

m Janeiro 2015 - N.° 259 /D1

velocidade constante do motor a re-
gimes mais baixos ou um passo cons-
tante e a velocidade variavel do motor
a regimes mais elevados.

No caso em que existam distintas con-
figuracées de utilizacdo - variacdo do
numero de acionadores por veio de
transmissao, por exemplo — sao possi-
veis outras equacdes de comando.

A parte a roda de agua, conhecida
desde o infcio do século XIX e a héli-
ce de pas variaveis, que se comporta
como uma hélice classica uma vez
fixo 0 seu passo, conceberam-se nu-
merosas solucdes para satisfazer as
utilizacées mais especificas. No en-
tanto foram poucas as que se con-
cretizaram na pratica.

A hélice de agulhetas permite au-
mentar o impulso e, acessoriamente,
proteger a hélice contra colisdes. E
utilizada em diversos navios de di-
mensdo relativamente reduzida (re-
bocadores, como no caso da fotogra-
fia desta pagina).

O propulsor cicloidal, com pas ver-
ticais e alongadas, permite regular
simultaneamente a intensidade e a
direcdo do impulso gracas a um me-
canismo de orientacdo, o que podera
ser muito util numa pequena unidade
obrigada a manobrar continuamente.
O hidrojato é formado por um circui-
to hidraulico no interior do navio e de
uma bomba, que aspira a 4gua por
baixo da quilha e a expulsa pela ré.
E montado essencialmente em navios

0 PROPULSOR

muito rapidos ou que navegam em
aguas pouco profundas.

Nos anos 90 surgiram os pod, um
conjunto constituido por um motor
elétrico montado numa armacao ex-
terior alojada no casco e por uma ou
duas hélices (fotografia no topo da
pagina seguinte) que podem cumprir
a funcao de lemes.

O APARELHO MOTOR

As maquinas de vapor alternativas
alimentadas a vapor por caldeiras a
carvao, e depois por caldeiras a fuel,
apareceram no final do século XVIII,
sendo descontinuadas a meio do sé-
culo XX:

Para os navios de comércio a pro-
pulsdo mediante motores diesel foi
tomando progressivamente o espaco
ocupado pelas caldeiras e turbinas a
vapor pelas vantagens, que apresen-
tava, quer no custo de construcdo
e de consumo de combustivel, bem
como na sua facilidade de conducéo.
O golpe de misericordia definitivo so-
bre as instalacdes a vapor resultou da
melhoria progressiva do rendimento
dos motores diesel, que puderam al-
cancar as poténcias até entdo obtidas
com as turbinas a vapor.

Hoje a propulsao a vapor s6 ainda sub-
siste em navios de uma enorme potén-
cia ou quando a carga a transportar
também fornece uma energia «gra-
tuita» para alimentar a caldeira como
sucede nalguns navios metaneiros.
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A preferéncia dos armadores vai para
os motores Diesel lentos (com ro-
tacoes entre as 100 e as 200 rpm),
guando a respetiva altura (mais de
10 metros) ndo constitui problema.
Acoplados diretamente a hélice con-
somem 0s mesmos combustiveis ba-
ratos utilizados pelas caldeiras.

Os motores Diesel semirrapidos (de
400 a 500 rpm), com redutores de
velocidade, sdo utilizados para supe-
rar a limitacdo de altura da casa da
maquina, o que sucede em ferrybo-
ats ou em porta-contentores.

As poténcias elevadas sdo obtidas
pela associacdo de varios motores
num mesmo redutor com engrena-
gens.

Os motores Diesel rapidos (mais de
1000 rpm) sao muito utilizados na
propulsdo de pequenos navios mili-
tares e civis de cabotagem.

Para navios com propulsdo superior a
30 megawatts ou para certas embar-
cacoes de transporte onde a massa
do aparelho propulsor é critério de
selecdo determinante recorreu-se a
turbinas a gas com um reator seme-
Ilhante aos utilizados na aeronautica.
A turbina a gas é, muitas vezes, asso-
ciada a um motor Diesel rapido, mais
econémico em combustivel, ficando
este reservado para as velocidades de

cruzeiro e aquela para as de ponta.
O surgimento de turbinas de recupe-
racdo com um rendimento semelhan-
te aos dos Diesel de elevada rotacdo
tendera a reduzir o interesse por essa
associacao.

A propulsao por turbinas a vapor ali-
mentadas por geradores nucleares
limita-se, no dominio civil, a alguns
guebra-gelos. No dominio militar a

propulsdo nuclear continua reserva-
da a unidades de grande dimenséao
como sucede com os porta-avides e
0s submarinos sendo poucos os pa-
ises, que dominam esse tipo de tec-
nologia: Estados Unidos, Russia, Gra-
Bretanha, Franca e China).

No caso dos submarinos a propulsdo
nuclear trouxe uma vantagem de-
cisiva no sentido de dificultar a sua
detecao.

Nas instalacdes classicas a vapor, um
ou varios geradores produzem vapor
a pressao de 4 a 6 MPa, sobreaqueci-
do a temperaturas entre os 400 e os
500 graus centigrados.

A combustao de 1 kg de combustivel
necessita de cerca de 17 kg de ar e
produz cerca de 13 kg de vapor so-
breaquecido.

O vapor produzido é conduzido para
uma turbina cuja velocidade de ro-
tacdo varia entre as 3 mil e as 6000
rpm.

Esse vapor condensa-se num con-
densador colocado sob a turbina de
baixa pressao, constituido por um tu-
bular com milhares de tubos atraves-
sados por um grande fluxo de dgua
do mar (cerca de sessenta vezes o do
vapor). A condensacdo permite recu-
perar agua praticamente dessaliniza-
da de forma a nao exercer qualquer
corrosao sobre as partes aquecidas
do circuito. Existem igualmente ex-
tratores de ar (os ejetores), que man-
tém uma pressdo bastante baixa de
fluxo.

A dgua condensada regressa a caldei-
ra através de uma tubagem e de uma
bomba de extracao do condensador,
além de existirem igualmente um sis-
tema de regulagao do nivel de agua
na zona inferior do condensador,
uma bomba de alimentacdo capaz
de elevar a pressao significativamen-
te acima da existente de alimentacao
(onde se recupera o calor oriundo da
evacuacao de alguns auxiliares) e um
regulador de fluxo de alimentacéo.
O consumo de combustivel das ins-
talacoes a vapor é de cerca de 280 a
450 gr/kwh, segundo as instalacoes
e 0 regime de operacao.
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LEGIONELLA, UM PASSAGEIRO INDESEJAVEL

- PARTE |

INTRODUCAO

Decorria o ano de 1982, a Compa-
nhia Multinacional de Tratamentos de
Agua, “Drew Ameroid International”,
envia para todos os seus representan-
tes um Manual de Prevencdo e Con-
trolo da bactéria dos Legionarios, com
recomendacdo expressa aos proprieta-
rios das instalacdes para sua aplicacao
imediata. Foi assim que o autor deste
texto, na altura pertencente aos qua-
dros da Termotécnica, foi apresentado
a bactéria que hoje, por motivos que
ninguém gostaria que acontecessem,
é familiar a todos os portugueses.

Em 1979 foi identificado um caso de
doenga dos Legionarios em Portugal,
trés anos apos o surto ocorrido (1976)
no Hotel Bellevue Statford, em Filadél-
fia, onde se reuniam os Legionarios
Norte-Americanos em Conferéncia,
tendo adoecido com pneumonia 221
participantes, dos quais 34 faleceram.
Foi este surto, fortemente publicitado
na altura, que baptizou a bactéria,
isolada em 1977, embora posterior-
mente através de analises de serotipa-
gem mostraram, que pegquenos surtos
de pneumonia tenham ocorrido |3,
em 1943, 1947 e 1965.

Os surtos de Legionella ndo tém sido
estranhos a navios e os sistemas de
agua a bordo constituem um factor
de risco. Poucos sao 0s paises com
regulamentacao especifica de orien-
tacdo para o controlo desses riscos
em navios, a Holanda é uma excep-
¢do, pois através de normas de Ins-
peccdo de Controlo dos Transportes
e da Agua, as informacoes relativas a
prevencao da Legionella em sistemas
de agua sdo apresentadas no contex-
to dos sistemas utilizados em navios.
Sao também fornecidas informacoes
sobre as autoridades oficiais dos dife-
rentes tipos de navios e sobre a ana-
lise do risco da Legionella e os planos
de controlo.

As instalacdes de bordo apresentam
caracteristicas que proporcionam ele-
vadas condicdes de risco de desenvol-
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Legionella, a bactéria

vimento, propagacao e contagio pela
bactéria Legionella e particularmente
0s navios de cruzeiro, devido a diver-
sidade de sistemas de agua que dis-
pdem e a quantidade de passageiros
que transportam, representam uma
preocupacao importante, que todas
as entidades envolvidas, desde o pro-
prietario, os responsaveis pelo projec-
to e construcdo das unidades, até aos
Oficiais de Pilotagem e de Engenharia
de Maquinas Maritimas devem aten-
der, de modo a salvaguardar a segu-
ranca humana, da qual sdo perante as

Legionella - Placa de cultura

Leis e Etica dos navegantes, os supre-
MOS responsaveis.

Mais de uma centena de casos de
doenca do legionario ocorreram em
navios e sao conhecidos dez casos
mortais. A maioria dos casos esta as-
sociada a navios de cruzeiro

Este documento e os seguintes, pro-
duzidos especificamente para divulga-
¢a0 na Revista Técnica “O Propulsor”,
tém como objectivo informar os leito-
res, sobre alguns dos conhecimentos
adquiridos pelo autor nos 32 dltimos
anos de contacto com procedimentos
de controlo e prevencéo da Legionella
e fundamentalmente apresentar um
conjunto de técnicas de construcao,
de manutencdo e de correccao pe-
rante situacdes de contingéncia, reco-
mendadas por entidades e organiza-
¢6es nacionais e internacionais que se
dedicam ao estudo e regulamentacdo
desta tematica.

O QUE E ALEGIONELLA, ONDE
VIVE E COMO SE MULTIPLICA
A Legionella é uma bactéria ubiqua,
ou seja, esta presente em toda a dgua

A
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de captacao, seja de furo ou represa
e é capaz de sobreviver em condicoes
ambientais hostis por longos perio-
dos, o que contribui para a sua facil
disseminacdo, dai resultar uma ele-
vada probabilidade de exposicao do
Homem a este agente.

O seu habitat natural consiste em re-
servatérios de dgua, nomeadamente:
rios, lagos, nascentes, fontes hidro-
termais e solos humidos, onde so-
brevive como parasita intracelular de
alguns protozoarios que funcionam
como seu reservatorio natural.
Também pode ser encontrada em
sistemas artificiais de circulacao de
agua, como o0s circuitos de agua
guente sanitaria, de agua fria para
consumo humano, de rega por asper-
sdo, sistemas de arrefecimento por
torre ou condensadores evaporativos,
nebulizadores e humidificadores.

A Legionella encontra-se frequente-
mente associada a biofilmes, vulgar-
mente designados de lodos bioldgi-
cos, que providenciam os nutrientes
e 0 ambiente necessario a sua manu-
tencao e proliferacdo. Possui capaci-
dade peculiar de adaptacdo a novas
condicbes ambientais, é responsavel
pela frequente contaminacao de sis-
temas de distribuicdo de agua arti-
ficiais.

Existem determinados factores que
favorecem o desenvolvimento da bac-
téria, nomeadamente:

— Temperatura da agua entre 20°C e
45°C, sendo a optima entre os 35°C
e 45°C;

—pHentre5e§;

— Humidade relativa superior a 60%;

— Zonas de reduzida circulacdo de 4gua
(reservatérios de agua, torres de ar-
refecimento, tubagens de redes pre-
diais, pontos de extremidade das re-
des pouco utilizadas, etc);

— Presenca de outros organismos (e.g.
algas, amibas, protozoarios) em
aguas nao tratadas ou com tratamen-
to deficiente;

— Existéncia de um biofilme nas superfi-
cies em contacto com a agua;

— Processos de corrosao ou incrustacao;

— Utilizacdo de materiais porosos e de
derivados de silicone nas redes pre-
diais, que potenciam o crescimento
bacteriano.

Os microrganismos do género Legio-
nella apresentam-se em cerca de 48
espécies e 70 serogrupos, sendo a
Legionella pneumophila, serogrupo 1,
a responsavel por aproximadamente
80% das infeccdes no Homem.

Como se promove o contagio
por Legionella

O caracter ubiquo desta bactéria em
meios aquaticos naturais e em nichos
artificialmente criados pelo Homem,
aliado as dificuldades da sua irradica-
cdo, favorecem entdo o aparecimento

Fonte natural de dgua
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de surtos epidémicos de Legionelose.
A Legionella pneumophila esta asso-
ciada a duas doencas: a Doenca dos
Legiondarios e a febre de Pontiac, cuja
incidéncia depende do grau de conta-
minacado dos reservatérios de dgua, da
susceptibilidade da pessoa exposta e
da intensidade da exposicdo. A infec-
¢ao transmite-se por via respiratoria a
partir de aerosséis de agua contami-
nada com este agente.

A infeccdo transmite-se por inalacao
de goticulas de agua contaminada,
aerossois, de dimensdes tdo pequenas
que veiculam a bactéria para os pul-
moes, possibilitando a sua deposicdo
nos alvéolos pulmonares.

A ingestdao da bactéria ndo provoca
infeccdo, nem se verifica o contagio
de pessoa para pessoa. A doenca atin-
ge em especial adultos, entre os 40 e
70 anos de idade, com maior incidén-
cia nos homens.

Os fumadores, pessoas com proble-
mas respiratorios crénicos, doentes
renais e de um modo geral imunode-
primidos tém maior probabilidade de
contrair esta doenca.

A doenca do Legionario desenvolve-
se aproximadamente 2-14 dias apés
a exposicdo a bactéria Legionella. Os
sintomas incluem febre alta, arrepios,
dores de cabeca e dores musculares.
Em pouco tempo aparece tosse seca
e, por vezes, dificuldade respiratoria,
podendo nalguns casos desenvolver-
se diarreia e/ou vomitos. O doente
pode ainda ficar confuso ou mesmo
entrar em situacdes de delirio.

LEGIONELLA A BORDO

Em julho de 2007, era noticia nos jor-
nais que um transatlantico britanico
atracou no porto de Dover (sudeste
da Gra-Bretanha), depois que dois
de seus passageiros apresentarem
sintomas da doenca do Legionario.
Sete passageiros do mesmo navio de
cruzeiro “The Black Watch”, operado
pela companhia Fred Olsen Cruise Li-
nes afetados por sintomas de gripe,
foram posteriormente transferidos
para um Hospital de Estocolmo. Duas
pessoas registaram positivo na pesqui-
sa da doenca de Legionario, confir-
mou a porta-voz Wendy Hooper-Gre-
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Infecgio Pulmonar
por Legionella

enhill. Autoridades suecas recolheram
amostras de agua dos chuveiros e
banheiras do navio, embora, segundo
a porta-voz, “todos os testes tenham
dado resultados negativos”. A embar-
cacao foi submetida a uma limpeza e
cloracdo antes de continuar sua via-
gem, com destino a Portugal.

Foi também publicado por Jim Walker,
no Cruize Law News, que um Coman-
dante da Royal Caribbean, o Senhor
Tore Myhra, morreu depois de contrair
a doenca do Legionario em 2009, a
bordo do navio “Lyberty of Seas”. O
jornal Miami-Dade Medical Examiner
concluiu que o Capitdao Myhra ficou
doente no navio de cruzeiro e sofreu
“nduseas, vomitos, diarreia, dificul-
dade respiratéria e tosse seca”. Seus
sintomas pioraram e ele morreu de
Legionella Pneumophila em 1 de No-
vembro de 2009.

Os navios de cruzeiro sao essencial-
mente hotéis flutuantes e, como al-
guns hotéis, os navios de cruzeiro tém
problemas com a Legionella. Muitas
vezes, é dificil identificar o navio como
a fonte, porque nos casos associados
Ccom navios cruzeiro, muitas vezes 0s
passageiros ficam em hotéis antes ou
apds o seu cruzeiro, ou ambas, e po-
dem ter deixado o navio para passeios
turisticos.

Um cargueiro normal pode ter até 20
tripulantes, mas um grande navio de
cruzeiro pode transportar 3000 pesso-
as ou mais, com uma instalacdo mais
extensa e complexa. Dai ser esperado
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Contaminacao bacteriolégica em tanques de lastro

gue a maioria dos casos de contami-
nacao por Legionella ocorrer em na-
vios de cruzeiro e também pela faixa
etaria dos passageiros ser superior aos
40 anos, onde se regista maior inci-
déncia da doenca do Legionario.

Como referimos anteriormente, Por-
tugal ndo possui Legislacdo ou qual-
guer outra regulamentacao especifica
nas areas de prevencao e controlo de
Legionella, nem para o sector mariti-
mo nem para instalacées em terra, si-
tuagdo gue se espera ser brevemente
corrigida, contudo, o sector maritimo
ainda esta de certo modo salvaguar-
dado com a aplicacdo do Manual de
Sanidade Maritima, cujo desembaraco

Contaminacéo bacteriologica
em tanques de lastro

sanitario dos navios obriga a monitori-
zacao da bactéria Legionella nos siste-
mas de agua a bordo dos navios.

Em capitulo posterior, quando abor-
darmos os procedimentos de controlo
e monitorizacdo de Legionella ade-
quados a um navio, faremos referén-
cia ao Manual de Sanidade Maritima,
que resulta da aplicacdo do Regula-
mento Sanitario Internacional que se
encontra em vigor desde 15 de Junho
de 2007 e foi transposto para o orde-
namento juridico portugués, através
da publicacdo do Aviso n° 12/2008, in
Diario da Republica, 12 série n° 16, de
23 de Janeiro de 2008.

Nos numeros posteriores de “O Pro-
pulsor” serdo apresentadas as técnicas
de prevencao e controlo da Legionella,
projecto e construgdo de instalacées e
também os procedimentos de registo
e monitorizacdo dos ensaios que con-
sideramos adequados as boas praticas
a bordo de navios.
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