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NOTA DE ABERTURA

NOS SOMOS AGUA!
DEVEMOS TRATAR-NOS BEM!

esde muito pequeno que me lembro de sentir uma grande preocupa-
¢do com a agua. Nao medo da 4gua como alguns tém, antes pelo con-
trario, proximidade com ela, gosto por ela. Ainda hoje, quando vou a
minha terra e vou almocar e passear com minha mae, das nossas visitas
fazem parte a barragem do Ciborro e a barragem dos Minutos em Montemor. A
minha preocupacao é com a quantidade e com a qualidade da agua.
O leitor podera agora estar a pensar: mas o que é que eu tenho a ver com
isso? Nada. Mas esta foi a forma de eu dizer que outras pessoas, quica a
maioria, ndo se preocupa nada com este tema. Nao estdo para af virados.
Acham que ha muita dgua e que se pode com ela fazer o que se quiser. Eu
penso de outra forma. Acho que temos de ter o maximo respeito por este
bem da natureza e nosso recurso fundamental e temo que os decisores po-
liticos ndo pensem como eu.

Aqui na Europa, na sua maior parte, ainda ndo sentimos bem o que é a falta
de &gua. Temos milhares de lagos, rios e dguas subterraneas disponiveis,
pelo que podemos pensar numa ilimitada disponibilidade de dgua. Contudo,
o crescimento demogréfico, a urbanizacao, a poluicdo e os efeitos das alte-
racOes climaticas, como as secas persistentes, exercem uma enorme pressao
sobre a quantidade e a qualidade da 4gua no nosso territério. De facto, o
stress hidrico € um problema que afeta milhdes de pessoas em todo o mun-
do, incluindo mais de 100 milhdes de pessoas na Europa.

N6s assistimos aos movimentos migratérios em direccdo a europa e somos leva-
dos a pensar que as razdes para tais deslocacdes de pessoas se devem as guer-
ras, mas, provavelmente essa, sendo uma razao, ndo é a principal. A sobrevivén-
cia, a fuga a fome e a falta de a4gua, serdo as principais razoes para a chegada a
europa de tantos refugiados. E no futuro ira ser ainda pior!

Outro aspecto, que aqui realco é a vinda de turistas de fora da europa, que sao
um grande aconchego para as economias, mas grandes consumidores das nos-
sas reservas fredticas. Segundo nimeros da EU cerca de 9 % do consumo anual
total de dgua na europa deve-se ao turismo de massas, sendo a maior parte
desta utilizacdo atribuida a atividades de alojamento e restauracao.

N&ao tendo agora mais espaco terei de um dia voltar a abordar esta minha
preocupagao, para ver se passa a ser também dos meus leitores. Entretanto,
deixo-vos a seguinte ideia: nds ndo podemos viver sem agua e 70% do nosso
corpo é agua. Logo, se somos agua, devemos tratar-nos bem! e
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UTILIZACAO DA AGUA NA EUROPA
- A QUANTIDADE E A QUALIDADE ENFRENTAM
GRANDES DESAFIOS

Os europeus utilizam milhares de milh6es de metros cubicos de agua todos os anos, nao apenas para
abastecimento publico, mas também para a agricultura, a industria transformadora, o aquecimen-
to e o arrefecimento, o turismo e outros setores econémicos. Com milhares de lagos, rios e aguas
subterraneas disponiveis, a disponibilidade de agua na Europa pode parecer ilimitada. Contudo, o
crescimento demografico, a urbanizacao, a poluicao e os efeitos das alteragées climaticas, como as
secas persistentes, exercem uma enorme pressao sobre a disponibilidade de dgua na Europa e a sua
qualidade.

escassez de agua é, cada

vez mais, noticia nos jor-

nais de todo o mundo, e

cidades como a Cidade do
Cabo, na Africa do Sul, e o Cairo, no
Egito, ja enfrentam ou prevé-se que
venham a enfrentar uma escassez
grave na disponibilidade de 4gua.
Com alguns dos principais rios e la-
gos dispersos pelo territério, a Eu-
ropa pode nao parecer afetada pela
escassez de agua ou pelo stress hi-
drico, mas tal ndo é, de todo, o caso.
De facto, o stress hidrico ¢ um pro-
blema que afeta milhdes de pessoas
em todo o mundo, incluindo mais de
100 milhdes de pessoas na Europa.
A semelhanca de muitas regides do
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resto do mundo, as preocupacoes
com o stress hidrico e a escassez de
4dgua estdo a aumentar também na
Europa, num contexto de maior risco
de secas devido as alteracoes climati-
cas. Cerca de 80 % da utilizacdo dos
recursos hidricos na Europa (abaste-
cimento publico e outras utilizacoes)
provém das aguas superficiais interio-
res e das aguas subterraneas, o que
torna estas origens extremamente
vulneraveis as ameacas colocadas
pela sobre-exploracao, pela poluicdo
e pelas alteracoes climaticas.

Quantidade de agua sob pressao
Tal como qualquer outro recurso vi-
tal ou organismo vivo, a dgua pode

estar sob pressao, especialmente
quando a procura excede a oferta
ou a ma qualidade restringe a sua
utilizacdo. As condicbes climaticas e
a procura de agua sdo os dois fato-
res fundamentais que determinam
o stress hidrico. Esta pressao sobre
a 4agua provoca uma deterioracdo
dos recursos hidricos em termos de
quantidade (sobre-exploracédo ou
seca) e qualidade (poluicdo e eutro-
fizacdo). Apesar da abundancia re-
lativa de recursos hidricos em certas
partes da Europa, a disponibilidade
de 4dgua e a atividade socioecono-
mica estao distribuidas de forma de-
sigual, o que conduz a grandes di-
ferencas nos niveis de stress hidrico
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ao longo das estacdes do ano e nas
varias regides. A procura de agua na
Europa tem vindo a aumentar pro-
gressivamente nos Ultimos 50 anos,
em parte devido ao crescimento
demografico. Esta situacdo condu-
ziu a uma diminuicao global de 24
% dos recursos hidricos renovaveis
per capita, em toda a Europa, sendo
particularmente evidente no sul da
Europa, causada sobretudo por ni-
veis de precipitacdo mais baixos, de
acordo com um indicador da AEA.
6 Por exemplo, no verdao de 2015,
houve menos 20 % de recursos hi-
dricos renovaveis (como aguas sub-
terraneas, lagos, rios ou albufeiras)
do que os registados no mesmo
periodo de 2014, devido a uma di-
minuicdo global da precipitacdo na
ordem dos 10 %. O facto de haver
um maior nimero de pessoas que se
mudam para as cidades tem também
impacto na procura, especialmente
em zonas densamente povoadas. A
AEA estima que cerca de um terco
do territério da UE esteja exposto a
condicoes de stress hidrico, perma-
nente ou temporariamente. Paises
como a Grécia, Portugal e Espanha
ja registaram secas graves durante
0s meses de verdo, mas a escassez
de dgua também comeca a ser um
problema nas regides setentrionais,
incluindo em partes do Reino Unido
e da Alemanha. As zonas agricolas
com irrigacao intensiva, as ilhas do
sul da Europa populares entre os
turistas e as grandes aglomeracoes
urbanas sao consideradas os pontos
mais criticos do stress hidrico. Prevé-
-se gue a escassez de dgua se torne
mais frequente devido as alteracdes
climaticas. No entanto, a melhoria
da eficiéncia hidrica e da gestao
do abastecimento de agua resultou
numa diminuicdo global da capta-
cao total de agua7 na ordem dos
19 %, desde 1990. Estudos de caso
recentes analisados num relatério da
AEAS8 revelaram que as politicas da
4dgua da UE incentivam os Estados-
-Membros a aplicar melhores prati-
cas de gestao da agua, em especial
no que se refere as politicas de preco
da agua, em combinacdo com ou-

()
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tras medidas, tais como campanhas
de sensibilizacdo da opiniao publica
para promover a eficiéncia hidrica
através da utilizacdo de dispositivos
de poupanca de agua.

Todos os setores econdmicos uti-
lizam a agua, embora de formas e
em quantidades diferentes (i ). O
acesso a agua em quantidade sufi-
ciente é essencial para muitos dos
setores economicos fundamentais
e para as comunidades que depen-
dem dessas atividades. Contudo, a
pergunta continua a ser pertinente:
a forma como utilizamos a dgua na
economia é sustentavel? As ativida-
des econdmicas na Europa utilizam,
em média, cerca de 243 000 hecto-
metros cubicos (i) de dgua por ano,
de acordo com o indice de escassez
da dgua da AEA.9 Embora a maior
parte desta dgua (mais de 140 000
hectémetros cubicos) seja restituida
ao meio ambiente, contém frequen-

temente impurezas ou poluentes,
incluindo substancias quimicas pe-
rigosas. A agricultura é responsavel
pela maior utilizacdo de agua: cerca
de 40 % do total da agua utilizada
por ano na Europa. Apesar dos gan-
hos de eficiéncia no setor10 desde a
década de 1990, a agricultura conti-
nuara a ser o maior consumidor nos
préximos anos, contribuindo para o
aumento do stress hidrico na Euro-
pa. Tal deve-se ao facto de cada vez
mais terras agricolas terem de ser
irrigadas, especialmente nos paises
do sul da Europa. Embora apenas
cerca de 9 % da superficie agricola
total da Europa seja irrigada, estas
superficies representam cerca de 50
% da utilizacao total de agua na
Europa. Na primavera, esta percen-
tagem pode aumentar para mais de
60 %, a fim de facilitar o crescimen-
to das culturas ap6s a plantacao, em
especial de frutos e vegetais muito
procurados e de precos mais eleva-
dos, como as azeitonas e as laranjas,
que requerem muita agua para atin-




gir a maturacao. Os custos da irriga-
¢ao deverdo aumentar nos proximos
anos, se se confirmarem as previsoes
de baixa precipitacao e de ciclos ve-
getativos mais longos devido as alte-
racoes climaticas.

Surpreendentemente, a producao de
energia também utiliza uma grande
quantidade de agua, representando
cerca de 28 % do consumo anual
de agua. A &gua é utilizada predo-
minantemente para o arrefecimen-
to em centrais nucleares e centrais
elétricas alimentadas a combustiveis
fosseis. E também utilizada para pro-
duzir energia hidroelétrica como um
consumo ndo consumptivo. A indus-
tria extrativa e a industria transfor-
madora sdo responsaveis por 18 %
da utilizacdo de agua, seguindo-se
0 USO urbano, que representa cerca
de 12 %, sendo, em média, forne-
cidos144 litros de dgua por pessoa,
por dia, as familias da Europa. O
setor com maior consumo de agua
varia de regido para regidao. Em ge-
ral, o setor da agricultura é o maior
consumidor de agua no sul da Euro-
pa, ao passo que o arrefecimento na
producdo de energia é responsavel
pela maior pressao sobre os recur-
sos hidricos da Europa Ocidental e
Oriental. A indUstria transformadora
é o maior consumidor de agua no
norte da Europa.

Impactos no ambiente

Toda esta utilizacdo da agua é bené-
fica para a economia e, subsequen-
temente, para a nossa qualidade de
vida. No entanto, os recursos hidricos
locais de uma zona podem enfrentar
exigéncias concorrentes por parte de
diferentes utilizadores, 16 © Clemens
Scheumann, WaterPIX’EEA o que
pode ter como consequéncia o ne-
gligenciar das necessidades de agua
da natureza. A sobreexploracdo dos
recursos hidricos pode prejudicar os
animais e as plantas que deles depen-
dem. Existem também outras conse-
guéncias para o ambiente.

Na maioria dos casos, apds a captacao
da 4gua para utilizacdo pela industria,
pelos agregados familiares ou pela
agricultura, as aguas residuais resul-
tantes podem causar poluicdo através
de descargas de substancias quimicas,
tal como nutrientes ou pesticidas pro-
venientes de terras agricolas. No caso
da producado de energia, a utilizacao
de dgua para produzir hidroeletricida-
de prejudica o ciclo natural da agua
em rios e lagos, enquanto as barra-
gens e outras barreiras fisicas podem
impedir a migracdo dos peixes para
montante.

Do mesmo modo, a agua utilizada
para o arrefecimento em centrais
elétricas tende a ser mais quente do
que a agua nos rios ou nos lagos,
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quando é restituida ao ambiente.
Dependendo da diferenca de tem-
peratura, o calor pode ter efeitos
adversos nas espécies locais. Por
exemplo, pode funcionar como bar-
reira térmica que impede a migracao
de peixes em alguns rios.

Esfor¢os europeus para melhorar
a qualidade da agua

Nos ultimos 30 anos, os Estados-
-Membros da UE realizaram pro-
gressos substanciais para melhorar
a qualidade das massas de agua da
Europa, gracas as normas da UE, em
especial a Diretiva-Quadro «Agua»,
11 a Diretiva «Aguas Residuais Ur-
banas»12 e a Diretiva «Agua para
Consumo Humano». 13 Estes textos
legislativos fundamentais susten-
tam o compromisso da UE no sen-
tido de melhorar o estado da 4gua
na Europa. O objetivo das politicas
da UE é reduzir significativamente
0s impactos negativos da poluicao,
da extracdo excessiva de agua e de
outras pressdes exercidas sobre a
adgua, e garantir a disponibilidade
de uma quantidade suficiente de
agua de boa qualidade, tanto para
uso humano como para o ambiente.
O tratamento das aguas residuais e
as reducodes da utilizacdo de azoto e
de fosforo na agricultura resultaram,
nomeadamente, em melhorias sig-
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nificativas da qualidade da &gua nas
Ultimas décadas. Um dos resultados
concretos é a melhoria substancial
das 4guas balneares da Europa, em
zonas balneares costeiras e interio-
res, ao longo dos ultimos 40 anos.
Em 2017, monitorizaram-se mais de
21 500 locais em toda a UE14, 85
% dos quais atingiram o nivel «ex-
celente», correspondente a categoria
mais rigorosa. Gracas as regras pre-
vistas na legislacdo da UE relativa as
aguas balneares e as aguas residuais,
os Estados-Membros da UE tém con-
seguido combater a contaminacdo
das &guas balneares com por aguas
residuais provenientes do setor urba-
no e das escorréncias de terras agri-
colas, que representa um risco para
a salde humana e para os ecossiste-
mas aquaticos. Atualmente, apesar
dos progressos alcancados, a saude
ambiental geral das massas de agua
da Europa continua a ser precaria. A
grande maioria dos lagos, rios, estua-
rios e aguas costeiras da Europa tem
dificuldade em cumprir o objetivo mi-
nimo de «bom» estado ecoldgico (iii)
da UE ao abrigo da Diretiva-Quadro
«Agua», de acordo com o recente re-
latério da AEA relativo a avaliacdo do
estado e das pressdes sobre as aguas
europeias (European waters — asses-
sment of status and pressures 2018).

Uma perspetiva mais ampla

- A «economia azul»

Os esforcos europeus nao se limitam
as aguas interiores e costeiras. A uti-
lizacdo sustentavel da 4gua e dos re-
cursos marinhos estd no centro das
novas iniciativas da UE e das Nacoes
Unidas em matéria de «economia
azul» e «crescimento azul». A ideia
é garantir a longo prazo a viabilidade
da pesca, ou de atividades econémi-
cas como o transporte maritimo, o
turismo costeiro ou a exploracdo mi-
neira do fundo do mar, assegurando
simultaneamente a minima pertur-
bacdo dos ecossistemas, em termos
de poluicdo ou residuos. S6 na Eu-
ropa, a economia azul representa ja
5 milhdes de postos de trabalho e
contribui com cerca de 550 mil mi-
Ihées de euros para a economia da

&)
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UE.16 A Comissao Europeia apelou
a uma governacao mais forte (iv), a
fim de apoiar os planos econémicos
para melhorar a protecdo do am-
biente marinho.

O futuro da utilizacao da agua na
Europa - A eficiéncia é a chave

A utilizacdo da agua pela maioria
dos setores econémicos diminuiu na
Europa desde os anos 1990, gracas
a muitas medidas tomadas para me-
|lhorar a eficiéncia, tais como uma
melhor politica de precos da agua
ou implementacdo das melhores
técnicas disponiveis.

Contudo, de acordo com o indi-
ce de escassez da agua da AEA, a
agua continuara a ser explorada
por setores como a agricultura e a
energia, bem como pelos consumi-
dores domésticos, para satisfazer a
procura, que se prevé que continue
a aumentar. As alteracbes climaticas
continuarao a exercer uma pressao
adicional sobre os recursos hidricos,
e espera-se que haja um maior risco
de secas em muitas regides meridio-
nais. As tendéncias demograficas
também terdo um papel a desem-
penhar. A populacdo da Europa re-
gistou um aumento de 10 % nas
duas Ultimas décadas, prevendo-se
que esta tendéncia se mantenha. Ao
mesmo tempo, é cada vez maior o
numero de pessoas que se deslocam

para zonas urbanas, o que também
colocarad mais pressao sobre o abas-
tecimento de dgua urbano.
Certos setores, em especial o turis-
mo de massas, aumentarao a pro-
cura de agua em algumas regides
durante periodos cruciais. Todos o0s
anos, milhées de pessoas visitam a
Europa, representando cerca de 9 %
do consumo anual total de agua. A
maior parte desta utilizacdo é atri-
buida a atividades de alojamento e
restauracao. O turismo deverd au-
mentar a pressdo sobre o abasteci-
mento de agua, especialmente nas
pequenas ilhas do Mediterraneo,
muitas das quais assistem a uma
afluéncia macica de visitantes du-
rante o verao.
O dilema geral é claro. As pessoas, a
natureza e a economia necessitam de
agua. Quanto mais retirarmos das suas
origens, maior sera o impacto sobre a
natureza. Além disso, em algumas re-
gides, especialmente durante alguns
meses, simplesmente ndo ha agua em
quantidade suficiente. Prevé-se que as
alteracbes climaticas agravem ainda
mais o défice hidrico. Tendo isto em
conta, todos temos de utilizar a agua
de forma muito mais eficiente. Além
disso, a poupanca de &dgua ajudar-nos-a
também a economizar outros recursos
e a contribuir para a preservacao da na-
tureza. o

AEA - SINAIS 2018
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HISTORIA DO SOEMMM
QUANDO IMPORTAVA APROVISIONAR O
PAIS DE BACALHAU E FALTAVAM OS NAVIOS

a nossa classe existe um fascinio pela epopeia dos
bacalhoeiros que, na Terra Nova ou na Groenlandia
(mais recentemente na Noruega), vém aprovisio-
nando o pais em parte substancial do apreciado
peixe, que por ca se continua a consumir abundantemente.
Nos que viveram essa experiéncia ha um certo orgulho por
terem comprovado o quéao dificil era aquela atividade, so-
bretudo na época em que os lugres e os arrastdes ficavam a
pairar e os doris eram postos na dgua para que, individual-
mente, os pescadores se ocupassem de os carregar quase
até a linha de agua.
Nos que nunca souberam o que foi esse modo de vida sobra
sempre a curiosidade, justificativa de ser quase por certo o
Museu de flhavo o mais procurado pelos nossos colegas de
classe, cientes de nele encontrarem motivos para corrobora-
rem as convic¢cdes anteriormente alimentadas nos relatos de
bordo em que foram empenhados ouvintes.
Na época da Il Guerra Mundial, apesar de situar-se o pais na
sua condicdo neutral, os tempos eram de penuria com as
senhas de racionamento a garantirem o acesso da popula-
cdo a alguns produtos essenciais, de outra forma dificeis de

b
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encontrar no mercado. Um deles era o bacalhau, que moti-
vava, em novembro de 1943, um enfatico artigo no matuti-
no «Século» com um titulo capaz de causar nervosismo nos
circulos da ditadura: «N&o se compreende».

Implicitamente ele punha em causa a capacidade do regime
em dar resposta a caréncia do imprescindivel ingrediente na
alimentacao dos portugueses, questionando-se as razdes (ou
a falta delas) para que se procrastinasse a construcao de na-
vios para a frota bacalhoeira passiveis de garantirem as quan-
tidades de pescado bastantes para satisfazer a procura. Tan-
to mais que um decreto-lei de abril de 1942 estabelecera as
condicoes para a concessao de empréstimos a construcao de
lugres e arrastdes para a pesca do bacalhau: para os primeiros
previa-se um crédito de 75%, cabendo 65% aos segundos.
Tomada essa decisao os primeiros indicios haviam-se reve-
lado animadores, porque logo foram derrubadas arvores
seculares do Pinhal de Leiria para servirem de matéria-prima
aos cavernames e aos costados dos projetados navios. Qua-
se ano e meio depois, o «Século» dava o ponto da situacéo:
“estendidas pelo chdo, abandonadas no seu leito de mato e
de caruma, as arvores magnificas, que levaram mais de um
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século a crescer e a engrossar, vao apodrecendo lentamente,
como coisas inUteis e sem valor, que os caprichos dos lenha-
dores tivessem deitado abaixo por sadismo profissional ou
por malvadez invencivel.

Como se compreende isto? Como se explica que, delineado e
assente o aumento progressivo da nossa frota bacalhoeira, reu-
nidos os capitais precisos para ocorrer ao seu custo, cortados os
pinheiros que tinham de fornecer os tabuados e as vigas para
as quilhas e para os cascos, para 0s mastros e para as vergas,
tudo tombasse em deliquescéncia, tudo parasse e emperrasse,
de encontro a obstaculos imprevistos e de tal modo consisten-
tes que ndo tem havido meio de os remover?”

O jornal estava por esses dias a liderar a campanha, pois, dias
antes, publicara a carta de um leitor, A. Couto, que comple-
mentava esse estado das coisas: “e quando todos os interes-
sados esperavam que as construcdes comegassem no ritmo
acelerado que a vida exige, eis-nos em frente dum marasmo
gue tudo tem prejudicado sempre. Alguém ia impedindo que
as construcoes se fizessem, a fim de que nds hoje pudésse-
mos ter 14 belos navios, que aumentassem a frota bacalhoei-
ra na campanha de 1944, que trariam para Portugal mais
150 mil fardos de bacalhau verde, ou seja cerca de 105 mil
fardos de bacalhau seco, o que seria uma obrigacao civica
para proveito da economia nacional. Dadas as circunstancias
gue o emperramento causou, as 14 unidades projetadas com
invulgar entusiasmo estdo reduzidas a miséria de quatro ou
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cinco navios que s6 poderao ir a pesca em 1945.”
Chegava-se, assim, a uma letargia em que o défice se man-
tinha: a frota existente - sete lugres e trés arrastoes - con-
seguia aprovisionar o pais em 300 mil toneladas para um
consumo, que era o triplo em condi¢cdes normais.

Por esses dias chegava a Lisboa o «Gil Eanes» com um car-
regamento de 1574 toneladas destinadas a mitigar a carén-
cia, que dele havia no pais. O navio-hospital saira de Lisboa
no inicio de junho a acompanhar o comboio de pesqueiros,
logo disperso pelo violento temporal que se abatera sobre a
costa portuguesa e obrigara o «Santa Isabel» a arribar aos
Acores para reparar avarias. Felizmente que, para as tripula-
cdes, apesar de enfrentarem continuos temporais até a cos-
ta canadiana, o tempo amainara, tornando-o propicio para
a atividade piscatéria nos meses seguintes. A faina fez-se in-
tensa, os esforcos requeridos foram redobrados e alguns dos
pescadores nao aguentaram, recolhendo ao navio-hospital
para serem cuidados. Treze viram antecipado o regresso por
decisao do médico de bordo, Nunes Soares, desembarcando
em Lisboa com a chegada entao verificada. A informacao
nao o esclarece, mas, provavelmente, muitos deles estavam
fragilizados com a doenca que, por essa altura, atingia em
maior numero a classe dos maritimos: a tuberculose. Assim
o confirmava o organismo do regime criado para mitigar as
dificuldades dos que, infortunadamente, se viam atingidos
pelo terrivel mal. @
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uma empresa € muito im-
portante manter a liquidez
dos ativos, que possam ser
rapidamente transformados
em capital, possibilitando a gestao
dos negdcios sem necessidade de an-
gariar financiamento a curto prazo.
Razdo para um controle permanente
do volume dos negdcios de forma a
ter, em qualquer momento, a infor-
macao atualizada sobre as existéncias
ou as dividas de terceiros.
A liquidez é determinada pela rapidez
com que as vendas sao ressarcidas,
garantindo-se um fundo de maneio
equilibrado. O rdcio anual de rotacdo
de clientes é o resultante do quocien-
te entre o total de vendas e o valor
a receber. Por exemplo se o total de
vendas ascende a 8 milhdes de euros,
mas se tém 2 por receber, esse racio
é de 4, permitindo concluir que exis-
tirda uma média de trés meses entre
a emissao da fatura e o seu recebi-
mento. Ora, se a politica da empresa
implica o0 pagamento a 90 dias, pode-
-se considerar aceitavel essa rotacao.
Mas, se pelo contrario, essa regra é
de 60 dias, estd-se numa situacdo em

gue a liquidez da empresa pode ficar
em risco.

Outro racio importante para aferir a
liquidez da empresa é o da rotacdo de
existéncias, definido pelo quociente
entre o custo dos produtos vendidos
(nao o valor por que foram comercia-
lizados) e o das existéncias.

Tomemos entdao o exemplo de uma
empresa que, por ano, vende 10 mil
unidades de um determinado produto
de que tinha 2 mil no inventério do fi-
nal do periodo anterior, concluindo o
atual com mil em stock. Se cada uma
dessas unidades custava 100 euros, o
custo total dos produtos vendidos nes-
se ano foi de 1 milhdo de euros. E a
taxa de rotacao de existéncias - perio-
do de tempo médio durante o qual os
produtos ficaram nas prateleiras - é ob-
tida pelo quociente entre o custo dos
produtos vendidos e o custo das exis-
téncias. O objetivo é conseguir uma
alta taxa de rotacaéo, porque se assim
nao acontecer, a liquidez do fluxo de
capitais pode ficar condicionada.

Existéncias iniciais:
2000 x 100 = 200 000 euros
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Existéncias finais:
1000 x 100 = 100 000 euros

Saldo médio de existéncias:
(200 000 +100 000) /2 = 150 000 euros

A taxa de rotacdo de existéncias resul-
tara, pois do quociente de 1 000 000
por esses 150 000 euro, que resulta
num valor de 6,67. Assim, se dividir-
mos o0s 365 dias do ano por esse valor
concluimos que, em nédia, o produto
fica 54,75 dias na prateleira entre a
sua producao e a respetiva venda.
Outro importante indicador de gestdao
é o do racio de autonomia financeira,
que compara o montante do finan-
ciamento fornecido por credores por
oposicao ao financiamento dos acio-
nistas. Ou, por outras palavras o racio
entre os passivos totais e 0s capitais
proprios, que esclarece a solvabilidade
a longo prazo. Por regra quanto mais
baixo for esse racio melhor.
Imaginemos entdo uma empresa com
passivos totais no valor de 2 milhdes
de euros e tendo metade como capi-
tais proprios, o que da um réacio de 2.
Passemos para outro indicador impor-
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tante, o da capacidade da empresa em
cumprir dividas a longo prazo: é o racio
de cobertura de encargos financeiros.
Examina os resultados antes de en-
cargos financeiros e impostos relativa-
mente ao juro devido na divida a lon-
go prazo. Fica-se, entdo, a saber se a
empresa tem capacidade para cumprir
despesas de juros sobre empréstimos.
Tomemos por exemplo uma empresa
que tem 450 mil euros de resultados
antes de encargos financeiros e im-
postos, e arcando com juros no total
de 110 mil euros anuais. Como o quo-
ciente entre os dois valores é de 4,09,
comprova-se a existéncia de uma boa
margem de seguranca.

Passando para outro conceito funda-
mental da gestdo, o da Rentabilidade
dos Capitais Proprios (ROE, correspon-
dente a designacao inglesa «Return
on Equity»), entramos no indicador
que mede a capacidade de lucro e a
eficacia da gestao na utilizacdo do ca-
pital dos acionistas.

O ROE resulta do quociente entre os
resultados liquidos e os capitais pro-
prios e pode ser medido por trés ins-
trumentos de controlo: a margem de
lucro, a rotacdo de ativos e a alavan-
cagem financeira.

A margem de lucro resume o desem-
penho da demonstracao de resulta-
dos, refletindo a estratégia de pre-
cos e a capacidade da gestao para
controlar os custos das operacoes.
A rotacdo de ativos concentra-se no
lado esquerdo do balanco, indican-
do a eficacia da gestdo na utilizacdo
dos ativos para gerar rendimentos.
A alavancagem financeira sao os ca-
pitais proprios usados para financiar
ativos.

O que a gestao fizer para melhorar
qualquer desses instrumentos resul-
tard na melhoria do ROE de acordo
com as seguintes equagoes:

ROE = % de margem de lucro x %
rotacdo de ativos x % de alavanca-
gem financeira

ROE — [esultados liquidos _ _Vendas _ _ativos totais

Vendas ativos totais  capitais préprios

E, igualmente, importante a relacdo
inversa entre a margem de lucro e a
rotacdo de ativos. As empresas com
grandes margens de lucro tendem
a registar uma baixa rotacao de ati-
vos. A capacidade de fabricar produ-
tos Unicos e com valor acrescentado
exige geralmente um grande investi-
mento em ativos. Em compensacao,

empresas com alta rotacao de ativos
tendem a registar margens de lucro
reduzidas.
O gestor pode fazer uma andlise
de sensibilidade ponderando em
questdes do tipo: o que sucede se
as vendas crescerem 25% em vez
de 18%? Se o preco for mais baixo,
mas as vendas aumentarem, como é
afetada a rentabilidade liquida dos
ativos?
O ROE é um indicador importante,
mas possui alguns inconvenientes,
que Ihe limitam a fiabilidade na pon-
deracdo do desempenho financeiro,
por trés razdes fundamentais:
examina retornos sem examinar
fatores de risco;

0 enquadramento anual impede-
-0 de fazer uma avaliacao total das
decisdées a longo prazo, porquanto
os resultados das acdes empreendi-
das podem nao se repercutirem no
imediato;

usa o valor contabilistico, e ndo de
mercado, dos capitais proprios dos
acionistas.

No préoximo artigo continuaremos a
aprofundar a abordagem dos princi-
pais indicadores de gestao.
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DIZ QUE VEM Al O “"GASOLEO LIMPO”

C.A.R.E. diesel é o nome deste novo combustivel, que afinal de diesel mais nao tem do que o nome.
Na Alemanha ja se fazem testes com veiculos diesel alimentados com este ‘gaséleo limpo’, circulan-
do estradas fora. A multinacional Bosch, que esta a testar o produto afirma que o mesmo ira reduzir
as emissdes de CO, em cerca de 65%.

ecentemente, o ministro do Am-
biente Jodo Matos Fernandes dis-
se que “...quem comprar carros
a diesel ndo tera valor de troca
daqui a 4 anos..."” causando uma gran-
de inquietacdo no sector automovel,
cujos representantes vieram a terreiro
contestar a as afirmacdes do ministro,
garantindo que o ministro ndo conhece
em absoluto o que ja se esta a fazer em
matéria de reducdo de emissoes de CO,,
mesmo nos carros a diesel, que hoje ja
poluem — em certos casos — menos que
alguns modelos a gasolina.
Parece que ambas as partes tém razao:
de um lado o ministro, que tem objec-
tivos a cumprir no que diz respeito a re-
ducdo de emissdo de gases com efeito
de estufa e do outro os representantes
das associacbes do sector automovel
que sabem que afirmacdes deste tipo
prejudicam o seu negdcio, tanto na
venda de veiculos novos, como no
mercado de usados. A verdade é que
0 processo de substituicdo de veiculos
movidos a combustiveis fésseis, por ou-
tros movidos a combustiveis mais ami-
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gos do ambiente, vai ser progressivo e
nao imediato.

Mas voltemos ao tal “gasoleo limpo”.
Trata-se de um combustivel sintetizado
a partir de produtos derivados e resi-
duos, 6leos reciclados e gordura, sendo
por isso isento de petrodleo e logo me-
nos poluente.

Quem produz o C.A.R.E. diesel sdo os
finlandeses da Neste, empresa especia-
lizada em biocombustiveis e que, entre
outros produtos, desenvolveu o R33
Blue Diesel. Mas se este combustivel,
que ja estd a ser produzido pela She-
Il, permite apenas baixar as emissoes
de CO, em 20%, o C.AR.E diesel serd
trés vezes mais eficaz. Tanto que a sua
designagao comercial, detida pela Tool-
-Fuel (a empresa responsavel pela dis-
tribuicado na Alemanha), é a abreviacao
de: “Reducéo de CO,, Grau Artico, Re-
novavel, Reducdo de Emissdo”.
Volkmar Denner, CEO da Bosch afir-
ma que “os combustiveis renovaveis e
sintéticos podem contribuir muito para
limitar o aquecimento global. A sua uti-
lizagdo tem um impacto ecoldgico mui-

to mais rapido do que a substituicdo
dos veiculos e das infraestruturas, uma
vez que as estacbes de abastecimento
existentes podem permanecer em ope-
racéo” e da o exemplo alimentando os
carros dos seus administradores com o
C.AR.E. diesel.

Nos testes realizados com diesel total-
mente renovavel, a Bosch pretende mos-
trar como esta solucdo pode ser adotada
em larga escala. A multinacional alema
quer incentivar e difundir o uso de com-
bustiveis renovaveis e sintéticos.

Ainda sobre o C.A.R.E diesel, importa
realcar que se trata de um combustivel
parafinico e, como tal, tem uma densi-
dade ligeiramente inferior e uma maior
capacidade de ignicdo do que o com-
bustivel diesel convencional.

Segundo os técnicos da Bosch, vérias
frotas de teste ja estdo a ser opera-
cionalizadas com recurso ao C.A.R.E.
diesel. Mas, tal como estd agora, o
C.AR.E. diesel ndo esta disponivel em
quantidades suficientes para fornecer
postos de abastecimento em larga es-
cala em toda a Europa. e
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O ABASTECIMENTO DOS NAVIOS EM

B S

0 quase quarto de século,

que durou a minha vida a

bordo de navios, foram inu-

meras as opera¢des de me-
ter bancas em que estive envolvido
sem que, felizmente, nenhuma delas
tenha suscitado problemas que jus-
tificassem a intervencao das compa-
nhias de seguros. Ainda assim, numa
ou duas ocasides, foi assustadora a
constatacdo de ver os respiradores
dos tanques a suscitarem pequenos
derrames no convés, prontamente
combatidos com eficacia pela tri-
pulacdo. Mas esses eram 0s riscos
inerentes a ter de encher todos os
tanques disponiveis entre os 90 e 0s
95% para satisfazerem o consumo
das longas viagens entre a Africa Oci-
dental e o Extremo Oriente, ou entre
um dos seus portos (Téquio) e Hous-
ton, na costa atlantica dos EUA, com
passagem do canal do Panama pelo
meio. Em suma, viagens de trinta e
muitos dias sem recurso a qualquer
escala intermédia.

&)
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COMBUSTIVEIS, OLEOS OU GASES LIQUEFEITOS

As estatisticas disponiveis revelam,
porém, a probabilidade séria de um
acidente maritimo nesse tipo de ope-
racoes, que podem envolver fuel, die-
sel, gases liquefeitos ou lubrificantes,
e serem feitas a partir de barcacas,
camides ou canalizacbes portudrias.
Elas devem comportar trés fases: a
preparacao, a realizacao e a conclu-
Sao.

Na primeira, o Engenheiro Chefe
deve calcular as quantidades a rece-
ber em funcdo do planeamento de
viagens para as semanas subsequen-
tes a operacao, conferindo depois as
que foram subsequentemente nego-
ciadas por quem, em terra, se incum-
be da gestdo operacional do navio.
Provavelmente terdao de ser feitas
trasfegas entre tanques a fim de faci-
litar o recebimento das quantidades
solicitadas, evitando misturas entre
combustiveis ou 6leos, que possam
revelar-se incompativeis.

Os tripulantes mobilizados para a
operacao deverao ter conhecimento

T N 2
Ly .

sobre quais os tanques previstos para
receberem as bancas, a sequéncia
em que serdo faseadamente cheios,
a quantidade total considerada e os
procedimentos de seguranca e de
emergéncia a estarem preparados
para a eventualidade de qualquer
situacdo ndo conforme. Entre estes
ultimos importa nao esquecer a dis-
ponibilizacdo de um tanque no duplo
fundo da casa das méaquinas para re-
ceber qualquer potencial extravasa-
mento.

Complementarmente deverd estar
preparada a sinalizacdo legalmente
obrigatéria para evidenciar a opera-
¢ao enquanto ela decorre, bem como
o registo do calado para ser compa-
rado antes e depois de concretizada.
Fundamental nesta fase é a dispo-
nibilizacdo de meios de comunica-
cdo - normalmente os walkie talkies,
que interliguem os varios tripulantes
envolvidos. Constitui uma contrarie-
dade facil de evitar, que o iminente
enchimento de um tanque coincida
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com o esgotamento da bateria de
um desses imprescindiveis aparelhos,
utilizados por quem controla a ope-
ragdo e quem executa a abertura e
fecho das valvulas para redirecionar
o fluxo de combustivel, de éleo ou de
gas liquefeito para outro tanque.
Quando o responsavel pelo forneci-
mento das bancas se apresenta a bor-
do deve-se verificar a documentacédo
de que é portador, assegurando-se
gue as quantidades e as especifica-
cbes dos combustiveis, lubrificantes
ouU gases em causa coincidem com
o solicitado. Trata-se, entdo, de o in-
formar sobre o plano previsto para o
cumprimento da operacao, mormen-
te a pressao e o débito adequados e
consensualizar o modelo de comuni-
cacdo seguido entre quem coordena
a operacao a bordo e quem assegura
o mesmo nivel de responsabilidade
na barcaca, em terra ou no camiao.
Mormente quanto a forma como
sera garantido o mais lestamente
possivel a paragem de emergéncia
do fluxo em causa.

Ligada a mangueira ao coletor deve-
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-se aferir visualmente se ela esta em
condicoes e devidamente fixada: um
dos riscos maiores de sinistro coinci-
de com a ndo conformidade dos pro-
cedimentos nesse inicio da operacéo.
Cumpridos esses passos poder-se-
-4 entdo abrir a vélvula principal de
acesso da mangueira ao coletor a
bordo, iniciando-se a trasfega a baixa
taxa de bombagem para confirmar
estar tudo a decorrer com a preten-
dida normalidade. A tripulacao asse-
gurar-se-a, que o combustivel, 6leo
ou gas em causa esta, efetivamente,
a ser bombeado para o tanque pre-
visto no plano previamente definido.
Poder-se-a dar, entao, orientacdo ao
responsavel pela bombagem para
aumentar progressivamente o débi-
to até ao valor consensualizado, re-
querendo-se a sua reducdo quando o
tanque, ou os tanques, estdo a apro-
ximar-se do seu enchimento maximo.
No entretanto, sao obtidas amostras
para eventual clarificacdo das res-
ponsabilidades em caso de qualquer
anomalia verificada nas maquinas ou
outros equipamentos com 0s com-
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bustiveis, 6leos ou gases liquefeitos
anteriormente recebidos.

A temperatura a que as bancas sao
transferidas é um parametro critico,
nao sendo rara a «habilidade» dos
fornecedores em sobreaquecerem
os fuéis como forma de iludirem os
clientes quanto as quantidades efeti-
vamente facultadas.

Concluido a operacdo com o esva-
ziamento das mangueiras e coletores
utilizados, confirma-se o fecho de
todas as valvulas operadas e a con-
formidade das quantidades regista-
das nas guias dos fornecedores e as
efetivamente recebidas a bordo. Aca-
so haja discrepancia entre a suposta
guantidade fornecida e a recebida o
Engenheiro Chefe emitird uma nota
de protesto

Das quatro amostras recolhidas du-
rante a operacao uma fica a bordo,
outra cabe ao fornecedor, outra para
andlise e outra para a autoridade
portuaria ou para a IMO.

Cumpridas as formalidades burocra-
ticas e retirada a mangueira, da-se
por concluida a operacao. e

i ftima
.- Eletrotécnica Mar!
ja de Maquinas Maritimasl%ntgi,sghana E
a
Pilotager ‘ft'\‘]gf::]a&stéo deTransportes & LOBIS
Gestdo Po
1ONAIS .
( E ) SP RSOS TECNICOS SUPERIORES PROFISS! \ www.enautica.pt
Te 4 | Eletroica & el Av. Eng. Bonneville Franco

1emas informéticos

% jica Naval :
tengao Mecanica N | Redese Si

2770-058 Paco d’Arcos
tel. 214 460 010 | info@enautica.pt

Manu




0 PROPULSOR

PESSOAS / RECORDANDO

NOTAS SOBRE A VIAGEM DE CIRCUNAVEGACAO

DE MAGALHAES

(POR OCASIAO DOS SEUS 500 ANOS 1519/2019)

Circum-navegagao
de Ferndo de Mogalhdes
€ Juan Sebastidn Elcano

e entre a pléiade de nave-

gadores portugueses — sem

desprimor para com os que

os antecederam — sempre
ocuparam um lugar especial, ha dois
nomes que, pelos seus feitos, carac-
teristicas pessoais e capacidade de
comando (lideranca) deixaram o seu
nome ligado a feitos que alteraram
para sempre o conhecimento do mun-
do, iniciando para a humanidade um
percurso que, em linguagem de hoje,
chamamos de “globalizacdo”.
Trata-se de Bartolomeu Dias e Fer-
ndo de Magalhdes que, no intervalo
de cerca de trinta anos, conseguiram,
procurando o caminho das Indias, um
navegando para oriente e o outro
para ocidente, encontrar os limites sul
dos continentes africano e america-
no. Bartolomeu Dias navegando pelo
“golfao” encontra terra, navega para
sul até esta lhe faltar a bombordo, in-
verte a rota para norte e com terra no
mesmo lado, apercebe-se que tinha
dobrado o extremo sul do continente
africano entrando no Indico.

&)
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A partir dai, o conhecimento do ca-
minho maritimo para a India ja era
conhecido por outros marinheiros
asiaticos.

Ferndo de Magalhdes nascido em
1480, alegadamente em Tras-os-
-Montes, inicia a sua carreira de
mareante com 24 anos de idade in-
tegrando a frota de 20 navios que
partem de Lisboa em Marco de 1505,
sob o comando de Francisco de Al-
meida, mais tarde Vice-Rei da India.

Volta a India mais duas vezes uma
em 1509 na armada de Lopes Se-
gueira e outra, ja como oficial, que
parte para o Oriente a fim de apoiar
Afonso Albuquerque na reconquista
de Malaca, regressando a Lisboa em
1512.

Irrequieto e aventureiro junta-se a
uma expedicdo enviada a Marrocos
para atacar Azamor e ao desembar-
car na praia sofre uma lancada no
joelho esquerdo, a qual o fara coxear
até ao final dos seus dias.

No regresso a Lisboa consegue ser
recebido por D. Manuel | que Ihe re-

OCEAND
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X Samantro | 119

3 Mariamas) Nome acual

cusa o pedido para embarcar ou co-
mandar os navios que na altura par-
tiam com frequéncia para a Africa,
India e Brasil.

Sai do palacio real como um mendigo
despedido e mais sabendo que com
0s seus 35 anos ja apreendeu e ex-
perimentou tudo o que um mareante
tem de aprender e por isso sente-se
ressentido e desprezado.

Durante um ano de inactividade
mantém contactos com navegado-
res desembarcados e ai encontra Rui
Faleiro que, sem nunca ter pisado o
convés de um navio, é considerado
mestre em cartografia e astronomia.
Acresce ainda o facto de que, tal
como Magalhaes, se sente descarta-
do pelo soberano portugués.
Convencidos de que na esteira de
Colombo serd possivel chegar as in-
dias contornando o continente ame-
ricano navegando para sul, costean-
do agora por estibordo, sera possivel
atingir as desejadas especiarias pelo
grande mar que Balboa terd avistado
dos altos do Panama.
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Juntamente com Faleiro, Magalhaes
levando consigo o seu escravo ma-
laio Enrique, parte para Sevilha em
Outubro de 1517 na esperanca de ai
encontrar o que lhe tinha sido negado
na sua terra natal.

A sua entrada na “Casa de la Contra-
tacion” é-lhes facilitada pelo presti-
giado portugués Diogo Barbosa ali es-
tabelecido e que mais tarde concede a
Magalhaes a méo da sua filha Barbara
(Beatriz).

Por feliz coincidéncia a corte estava
por esses dias em Valladolid e depois
de algumas recusas conseguem uma
audiéncia com o Rei D. Carlos | (mais
tarde Carlos V) e seus conselheiros, a
quem expdem o seu plano.

Com o suporte financeiro do comer-
ciante Cristovam de Hars estao venci-
dos os ultimos obstaculos que levam
a assinatura pelo Rei do contrato em
22 de Marco de 1518, comecando de
imediato os preparativos para a via-
gem.

Além de armar cinco navios o rei con-
cede-lhe rendimento, posse de terras
e titulos transmissiveis a seus filhos e
herdeiros e ainda, o antes desprezado
e injuriado, é nomeado capitdo-mor
da frota e armado comendador da
Ordem de Santiago e “governador de
todas as terras e ilhas descobertas”.
Concluidos os trabalhos de reparacdo
e aprovisionamento que duraram um
ano e cinco meses, 0S CiNCo nhavios
descem o rio Guadalquivir até Sanlu-
car de Barrameda na saida para o Me-
diterraneo.

Com a cruz de S. Tiago nas velas a ar-
mada é composta pela nau capitania
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“Trinidad” de 110 Tons., nos mastros
da qual Magalhaes arvora além do
seu, o pavilhao real.

Seguem ainda a “San Antonio”, de
120 Tons. sob o comando de Jodo de
Cartagena (primo do Bispo de Burgos
e Vedor Real) Gaspar de Quesada na
"Conception” de 90 Tons., a "Victé-
ria” de 85 Tons. as ordens de Luis de
Mendonza e a mais pequena a “San-
tiago” de 75 Tons., capitaneada por
Jodo Serrdo que, embora registado
como espanhol, se admite ser de na-
cionalidade portuguesa.

As actas de aprovisionamento que se
guardam refletem o cuidado e saber
de Magalhdes fruto da sua experién-
cia anterior. Da longa lista citamos
por curiosidade: ferramentas, velas e
cabos sobressalentes, alimentos, be-
bidas, lenha, redes e anzoéis para a
pesca, alcatrao e estopa para calafeta-
gem, lampides e velas de iluminacao,
instrumentos nauticos, armas e muni-
¢bes, sinos e campainhas, espelhos,
facas, tesouras, anéis de metal, gorros
para a cabeca, pedras falsas, vidrinhos
coloridos que irdo contribuir para tro-
cas e estabelecer amizade com os in-
digenas que irdo encontrar.

Nada ficou esquecido, nem os livros
em branco onde o cronista Pigafetta
ird registar com grande minucia tudo
ou quase tudo o que se passou na via-
gem.

Finalmente, nessa manha de terca-
-feira 20 de Setembro de 1519, os
cinco navios fizeram-se ao largo com
os sonhos de Magalhaes e dos 265
homens, contando-se entre eles os
dezoito que a bordo da “Victoéria”
acabaram por regressar a Espanha.

Coneepeion

Trimidad
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A viagem

A viagem de Sevilha a Tenerife nas
Canarias durou 6 dias e, quando ja
se encontravam prontos para dali
zarpar, acosta uma pequena embar-
cacao que traz para o capitao-mor
uma carta do seu sogro Barbosa aler-
tando-o para uma eventual conspira-
cao que envolvia Jodo de Cartagena,
Quesada e Mendonza.

No que se deduz, Magalhdes nao
terd revelado claramente aos outros
capitdes o roteiro planeado para a
viagem. Estabeleceu sim que dados
os andamentos diferentes dos navios
a frota se reuniria ao final de cada
dia e com a nau capitania parada as
outras passariam por ela, sequindo a
tradicdo espanhola com a saudacéao
“Dios vos salve, Sefior Capitan-Gene-
ral y maestro y buena companfia” e se
o tempo o permitisse conferenciavam
a bordo da “Trinidad” e recebiam as
instrucdes para o dia seguinte.

Por razdes ainda hoje pouco escla-
recidas, Magalhdes ao partir das Ca-
ndrias em vez de rumar, como seria
de esperar, na direccdo da costa do
Brasil decidiu navegar para sul encos-
tado & costa de Africa até & altura da
Serra Leoa, 0 que causou estranheza
aos outros capitaes, tendo mesmo
Jodo de Cartagena ousado, na sua
qualidade de Vedor Real, pedir ex-
plicacdes que foram acolhidas por
Magalhdes com alguma arrogancia.
Como consequéncia, ao final do dia
seguinte, a “San Antonio” nao apre-
sentou as saudacoes habituais, tendo
mesmo Cartagena ndo comparecido
ao Conselho dos Capitaes, fazendo-
-se representar pelo seu Mestre —
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Quarteleiro, o que ofendeu ainda
mais o Almirante. Passados dias fo-
ram convocados 0s quatro capitaes,
procedendo-se ao julgamento do réu
Cartagena, tendo havido troca vio-
lenta de palavras o que levou Maga-
Ihdes a dar-lhe ordem de prisdo. Ao
final desse dia o capitdo-mor foi sau-
dado pelo novo capitdo da “San An-
tonio”, o espanhol Anténio de Coca.
Pelo cronista Pigafetta sabemos que
a 29 de Novembro de 1519 avista-
ram o cabo S. Agostinho perto de
Pernambuco, rumo a sul — sudoeste e
entram na baia do Rio de Janeiro a 3
de Dezembro de onde saem 13 dias
depois, rumando a Oeste — Sudoeste,
tendo, entretanto, o portugués Alva-
ro Mesquita substituido Anténio de
Coca no comando da “San Antonio”.
A navegacao foi cautelosa para evi-
tar os baixios e a 11 de Janeiro de
1520, a latitude de 35° S avistam trés
colinas a cujo cabo dao o nome de
Monte Vidi, o actual Montevideo,
confirmando-se o mapa de Martin
Behaim que indicava, com alguma
fantasia, um braco de mar mais largo
que o Canal da Mancha ou o Estreito
de Gibraltar.

“Até aqui — escreve-se em 1523 — se
haviam estendido as nossas desco-
bertas portuguesas”.

Agora ja pouco falta, sendo enviada
em reconhecimento a “Santiago”
gue sendo a mais pequena calava
menos. Adentra-se no golfo duran-
te 15 dias, percorrendo 25 léguas,
mas nao se trata de um “paso”, mas
de um rio larguissimo j& conhecido
como Rio Solis — hoje Rio de La Plata
— onde o capitdo espanhol Juan Diaz
Solis tinha sido devorado por canibais
em 1513 juntamente com os 27 ho-
mens a seu comando.

O desiludido Magalhaes apercebe-se
entdo de que a informacdo do mapa
de Behaim é falsa, como falsos eram
os célculos portugueses que davam a
passagem pelos 40° Sul, sendo falso
igualmente o que tinha prometido ao
rei D. Carlos e seus conselheiros.
Como nao pode, nem quer perder a
face, resta convencer-se e tentar con-
vencer 0s outros que “se nao esta
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agui a passagem que procuramos
tem de estar mais a sul”. E como um
mal nunca vem so, em Fevereiro na-
quelas paragens nao significa fim do
inverno como nas zonas patrias, mas
pelo contrario, o seu comeco, sen-
do urgente procurar um local para
invernar, agarrando-se a esta Ultima
esperanca.

A falta de mantimentos comeca tam-
bém a fazer-se sentir e ha que de-
sembarcar homens para os procurar
em terra, valendo-lhes os pinguins
e lobos-marinhos que abundam por
ali. Além dos oficiais, as tripulacoes
comecam a mostrar abertamente o
seu desassossego e por instinto aper-
cebem-se de que algo ndo estd em
ordem.

Mas, se Magalhaes reconhecesse o
seu erro, como seria possivel persua-
dir os seus homens a navegarem mais
para Sul?

Os nobres espanhois triunfariam e
com que insoléncia Ihe fariam sentir
o seu desprezo!

Sucederam-se varios percalcos e a
medida que a latitude crescia e se
jam encontrando varias enseadas, 0s
acidentes e as tempestades do Antér-
tico ndo davam folgas, com as tem-
peraturas cada vez mais baixas.

A "Vitéria” chocou com um banco
de areia e conseguiu safar-se, as ve-
las das “Trinidad” foram arrancadas,
partiram-se vergas e, impotentes, 0s
navios foram arrastados para uma
bafa a que deram o nome de S. Ju-
lido.

Estava-se a 31 de Marco de 1520, a
49° Sul, um dos pontos mais sombrios
da terra, bafa essa que talvez nenhum
mareante procurara e onde a frota
acabou por permanecer durante cinco
meses, de Marco a Agosto.

Pigafetta regista que um dia lhes
aparece em terra um indio gigante
que, com os seus habituais exageros,
diz que um homem normal lhes dava
pela cintura, cara pintada de verme-
Ilho, vestido com peles de animais
que também lhes cobriam os pés, e
que pela sua dimensao deram a terra
o nome de Patagoénia, pela qual ain-
da hoje é conhecida.

PESSOAS / RECORDANDO

Na véspera do Domingo de Pascoa
gue nesse ano caiu a 1 de Abril, Ma-
galhaes ordenou que se realizasse
missa em terra no dia seguinte, que
toda a gente devia assistir, sendo os
capitaes espanhois convidados, o
que raramente acontecia, a janta-
rem na nau almirante, certamente
na tentativa de acalmar alguma irri-
tacao ja notoria.

Gaspar de Quesada e Luis de Men-
donza ndo compareceram ao oficio
divino e, mais ainda, nenhum dos
oficiais espanhois foi ao jantar ofe-
recido por Magalh&es.

Nessa mesma noite, Juan de Carta-
gena a quem tinha sido concedida
liberdade mitigada, juntamente com
Gaspar de Quesada conseguem le-
vantar os capitaes dos trés navios
mais poderosos, ficando o almirante
somente com a “Trinidad” e a pe-
guena “Santiago “.

Magalhaes consegue controlar a si-
tuacdo, Cartagena é posto a ferros
no porao da “Trinidad” e no dia se-
guinte ao julgamento, quarenta ho-
mens sao condenados a morte com a
pena comutada a trabalhos forcados,
sendo Quesada, um dos promotores
da revolta, a sofrer pena capital.
Faltava decidir da sorte de D. Juan
de Cartagena, o verdadeiro chefe
da conjura e um padre Sanchez de
Rein, que sempre a fomentaram.
Decapitar o representante do rei de
Espanha e fazer correr o sangue do
sacerdote nunca o piedoso almiran-
te catdlico daria tal ordem.

Quando a frota partir, providos de
vinho e viveres serdo abandonados
na praia de S. Julido e que seja Deus
a decidir do seu destino!

Com as condicoes do tempo a pio-
rarem com temperaturas de 35°
negativos Magalhdes decide ficar e
durante cerca de 5 meses faz repa-
racoes e calafetagem dos navios, ja
bem necessitados ao fim de um ano
de navegacao.

Manda preparar a “Santiago” e Ser-
rao saiu para sul em viagem de reco-
nhecimento.

Passam-se dias, semanas e nada
mais se sabe do navio e da sua tri-
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pulacdo até que um dia, ja no més
de Maio, aparecem na praia dois
homens cobertos de farrapos e com
enorme barba, balbuciando palavras
espanholas. Perdido o navio, nada-
ram para terra e Serrdo mandou 0s
dois por terraa S. Julido a dar conhe-
cimento do sucedido, arrastando-se
durante onze dias e onze noites até
chegarem.

O almirante ordena de imediato uma
coluna de socorro que consegue res-
gatar Serrdo e 36 dos seus homens
que a chegada sdo saudados com
salvas de canhéao.

O cosmégrafo André de San Martin
estabelece com rigor 49° de latitu-
de Sul para a posicdo de S. Julido e
depois da missa, a pequena armada
levanta ferro agora com Serrdo na
“Concepcion”, Barbosa na “Vitéria”
e Mesquita na “San Anténio”.

Ha ainda um percalco na Baia de
Santa Cruz e é af que numa reuniao
com o Capitdo-mor os capitdes e
pilotos ouvem surpreendidos a sua
decisdo de marcar os 75° Sul como
limite para tentarem encontrar a
passagem e o abandono da missao
no caso de tal ndo acontecer. Duran-
te dois dias os ventos sao contrarios
e 05 navios pouco avancam e sé a
21 de Outubro avistam um cabo re-
cheado de recifes brancos e como
era dia de S. Ursula, Magalhaes da-
-lhe o nome de “Cabo de Las Virgi-
nes” e manda a “San Anténio” e a
“Conception” em reconhecimento,
ficando os outros dois a pairar por-
que as condicdes nao lhes permite
fundear. Fixa-lhes o tempo de pro-
cura em 4 dias e ao terceiro dia a
“Conception “estd de volta e da
“San Anténio” nao ha mais noticias.
Os trés navios restantes seguiram ao
longo do estreito, avistaram um rio
que, pela abundancia de peixe nas
imediacoes lhe deram o nome de Rio
das Sardinhas e a 28 de Novembro
de 1520 avistam um promontério o
agora " Cabo Desejado “ e depois
de um percurso de 360 milhas no
estreito de Magalhdes surge-lhe a
vista uma toalha de mar calmo, o
“Pacifico”.
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Como os seus homens ja tinham sofri-
do bastante sob o rigoroso frio do An-
tartico, Magalhdes navega para norte
encostado a costa do actual Chile até
atingir o Equador, navega ainda mais
novecentas milhas antes de virar para
Oeste na direcao das Filipinas.

Depois de tocarem em vdrias ilhas e
estabelecido relacdo com seus reis e
populacdes, chegaram ao porto de
Cebu tendo-se envolvido inexplicavel-
mente em disputas locais.

A pedido do rei, a 27 de Marco de
1521, o capitdao-general decidiu ir a
terra com 3 batéis para combater um
chefe rebelde, levando consigo ses-
senta homens com armaduras e capa-
cetes e ao saltaram a terra encontram
um inimigo em numero superior ao
esperado, com mil e quinhentos ho-
mens e num encontro fortuito, Ma-
galhdes é atingido numa perna com
uma seta envenenada, cai de brucos
na agua e af é trucidado, tendo os in-
digenas se apoderado do seu corpo,
gue nao mais foi devolvido.

Serrdo foi também atingido e mor-
reu em Cebu.

Entretanto, como os 115 homens
gue restavam nao eram suficientes
para manobrar os trés navios, foi
decidido perto dailha de Bohal esva-
ziar a “Conception” de tudo o que
era utilizavel e foi incendiada sendo
os seus tripulantes sido repartidos
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pela “Trinidad “agora sob comando
de Carvalho e com Alonso Gomez
Espinosa na “Vitoria”.

Como o comportamento de Carvalho
merecia reparo este foi substituido
por Espinosa, assumindo Sebastian
del Cano o comando da “Vitéria”.
Retomaram a sua navegacao erran-
te, ja que o arquipélago das Molu-
cas conta mais de sete mil ilhas e
em Julho chegaram a ilha de Burrué,
Teruate e Tidore onde foram muito
bem acolhidos, tendo tido finalmen-
te oportunidade de negociarem as
desejadas especiarias.

Depois de merecido repouso, Sebas-
tian del Cano decidiu que era tempo
de partir deixando para trds a nau
almirante, a “Trinidad”, que estava a
fazer 4gua e nao tinha condicoes de
navegabilidade para seguir viagem.
Estava-se no Natal de 1521, ainda
fez escala por Timor onde abaste-
ceu e iniciam o regresso a Espanha
trazendo consigo as 26 toneladas de
cravinho, de canela, de nés moscada
e gengibre.

Navegam pelo indico, em direcao
a costa de Mocambique, passam o
cabo das Agulhas a 14 de Abril de
1522, passam ao Atlantico, detém-
-se em Cabo Verde, em Agosto pas-
sam a vista da Ilha de S. Miguel e a 4
de Setembro avistam em fim o Cabo
de S. Vicente e finalmente, a 6 de
Setembro divisam ao longe S. Lucas
de Barrameda.

Quase trés anos depois da partida,
os pescadores andaluzes olham es-
pantados para estranho navio, cin-
zento e sujo, que se arrasta com as
velas despedacadas com 18 homens
de faces escavadas, bocas desden-
tadas e que sé a custo sabem dizer
“temos fome e sede “.

Sebastian del Cano é recebido pelo
Imperador Carlos V, é elevado a dig-
nidade de cavaleiro, é-lhe conferido
brasao e designado como o realiza-
dor deste feito imortal, ostentando
o seu escudo a orgulhosa inscricdo
“Primus circumdedisti me”. e

J.C. Lobato Ferreira
Eng® Maq. M.M. (MIME)
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SEGURANCA

REGULAMENTO TECNICO DE SEGURANGA CONTRA INCENDIO EM EDIFiCIOS
AS NORMAS LEGAIS DE SEGURANCA PARA PARQUES
DE ESTACIONAMENTO

0s parques de estacio-
namento cobertos ndo é
permitida a existéncia de
garagens, postos de abaste-
cimento de combustiveis ou de ofici-
nas de reparacdo. No caso destas Ulti-
mas ficam excluidas as lavagens auto
e as mudancas de 6leo ou reparacao
e mudanca de pneus, desde que os
produtos destinados a sua atividade,
quando armazenados no interior do
parque, 0 sejam em compartimentos
com volume inferior a 50 m?3, consi-
derados locais de risco agravado.
E permitida a instalacdo de monta-
-carros nos parques automaticos, nos
parques cobertos complementares
dos espacos habitacionais, exclusiva-
mente, em substituicdo de rampas,
desde que o nimero maximo de pi-
sos servidos seja de trés, a capaci-
dade maxima do parque seja de 50
veiculos e cada monta-carros sirva,
no maximo, 25 lugares de estaciona-
mento.
Nos parques nao é permitido o esta-
cionamento de veiculos de transpor-
te de matérias explosivas e perigosas,
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com excecdo dos parques ao ar livre,
desde que distem mais de 50 m de
habitacbes, escritérios, salas de es-
petaculos, recintos desportivos, bi-
bliotecas ou arquivos e a mais de 100
m de escolares, hospitais e lares de
idosos.

Os parques de estacionamento ao ar
livre devem ser servidos por marcos
de incéndio instalados junto as vias
de acesso e, se necessario, noutros
pontos, de forma que, no minimo,
figuem localizados a uma distancia
nao superior a 100 m de qualquer
ponto do parque.

Os vaos existentes nas paredes de
compartimentacao geral corta-fogo
indispensaveis a passagem de veicu-
los em condicdes normais de explora-
cao, devem ser fechados por portoes
de correr, painéis ou telas, resistentes
ao fogo, de abertura manual e fecho
automatico acionado pelo sistema
automatico de detecdo de incéndios.
Nos silos e parques automaticos, a li-
gacdo, entre pisos cobertos, ou com-
partimentos corta-fogo resultantes
da compartimentacdo de fogo do

piso, e as escadas protegidas que os
servem, enclausuradas ou nao, deve
ser realizada, em cada piso e para
cada escada, através de porta de ba-
tente, resistente ao fogo durante um
minimo de 30 minutos e que abra no
sentido da evacuacao. As caixas dos
monta-carros devem ser separadas
do resto do edificio e a ligacdo entre
pisos e monta-carros deve ser realiza-
da, em cada piso e para cada monta-
-carros, através de porta resistente ao
fogo por igual periodo de tempo no
minimo.

As condutas de liquidos inflamaveis e
de gases combustiveis, estabelecidas
no interior dos parques, devem ficar
protegidas dentro de ductos resisten-
tes ao fogo durante 120 minutos.
Mas, nos parques de area bruta su-
perior a 6 000 m?, o estabelecimento
de condutas de gases combustiveis é
interdito, mesmo que protegidas em
ductos.

Esta igualmente condicionado o esta-
belecimento, no interior dos parques,
de condutas de agua sobreaquecida
a mais de 110° C e de condutas de
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vapor de dgua a pressao superior a
500 kPa.

Nos parques de estacionamento co-
bertos, a distancia maxima a percor-
rer até se atingir a saida mais proxi-
ma, para o exterior ou para uma via
de evacuacao protegida, medida se-
gundo os eixos dos caminhos de eva-
cuacao, deve ser de 25 m nos pontos
em impasse e de 40 m nos pontos
com acesso a saidas distintas.

Os espacos demarcados para arrumo
de carrinhos de transporte, quando
existam, devem ser sinalizados e pro-
tegidos contra choques de veiculos e
ndo podem prejudicar a evacuacao.
Os caminhos de evacuacao devem
ser evidenciados e possuir a largura
minima de 90 cm.

Nos pisos ou compartimentos corta-
-fogo que tém ligacao direta ao ex-
terior através de rampa destinada
ao acesso de veiculos, a evacuacao
pode efetuar-se através de passeio,
marginando a rampa, de largura
ndo inferior a 90 cm e sobrelevado
80 cm relativamente a ela. Essa saida
para o exterior deve ser assegurada
permanentemente, quer por por-
ta independente, quer por porta de
homem instalada no préprio portdo
de acesso dos veiculos, se for o caso.
Tais portas devem abrir no sentido da
evacuacao e ser providas de fechadu-
ra, acionavel por trinco do interior e
chave do exterior.

Nos parques automaticos admite-se
a existéncia de uma Unica via verti-
cal de evacuacdo por compartimento
corta-fogo, desde que os impasses

nesse sector ndo ultrapassem 40 m.

Nos locais onde se exercam ativida-
des que interessam a seguranca, no-
meadamente os locais de servico de
exploracao, deve prever-se a instala-
cao de aparelhos de iluminacdo de
poténcia adequada aquelas ativida-
des e as dimensodes do local, com um
minimo de dois aparelhos, de manei-
ra a garantir a iluminacdo ambiente.
Os monta-carros devem satisfazer
as condicbes técnicas estabelecidas
para os restantes ascensores.

E proibido o estacionamento de vei-
culos a GPL nos parques cobertos
fechados, exceto se as aberturas per-
manentes estejam situadas em facha-
das opostas e existir ventilacdo natu-
ral junto ao pavimento garantindo-se
o varrimento de todos 0s espacos.

A ligacdo e corte das instalacoes
de iluminacdo de seguranca devem
poder ser feitos manualmente, por
comando localizado no posto de se-
guranca. Nos casos em que 0s Ca-
minhos horizontais de evacuacdo
estejam exclusivamente assinalados
através de passadeiras pintadas nos
pavimentos, os dispositivos de ilu-
minacao devem ser distribuidos de
modo a garantir o nivel médio de
iluminancia de 10 lux, medido num
plano situado a 1 m do pavimento, e,
se necessario, ser devidamente prote-
gidos contra agdes dinamicas.

Nos espacos destinados a estaciona-
mento de veiculos em parques aber-
tos é dispensavel a existéncia de sis-
tema de controlo de fumo.

A existéncia de boxes no interior dos
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parques cobertos s6 pode ser con-
sentida se, da sua presenca, nao re-
sultar prejuizo para a satisfacdo das
exigéncias de controlo do fumo nos
pisos dos parques.

O acionamento das instalacdes de
controlo de fumo por meios ativos
deve ser possivel também por co-
mandos manuais situados no posto
de seguranca e junto dos locais de
entrada e saida de viaturas, estes ul-
timos reservados exclusivamente aos
bombeiros.

Nos parques automaticos os meios
de primeira intervencdo devem ser
constituidos por extintores moéveis de
CO, ou pd ABC, localizados, em cada
piso, junto ao acesso a cada uma das
escadas existentes.

Nos parques de estacionamento ex-
teriores os meios de primeira inter-
vencdo devem ser constituidos, no
minimo, por um extintor portatil com
eficacia minima de 21 A/113 B/C e um
movel de CO, ou pé ABC, localizados
no posto de controlo do parque.

Os elementos destinados ao fecho
de vaos quando nao possuirem resis-
téncia ao fogo padrdao 30 minutos,
devem ser complementados por uma
cortina de agua.

Em todos os pisos dos parques auto-
maticos deve existir protecao através
de sistemas fixos de extincdo auto-
matica de incéndios por agua.

Nos parques automaticos, indepen-
dentemente da sua categoria de ris-
co, a equipa de seguranca deve ser
constituida, no minimo, por dois ele-
mentos. e
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