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H
á 75 anos, faz no próximo dia 24, no rescaldo da 2ª guerra mundial, 
foi criada a ONU – Organização da Nações Unidas por 51 países.
O objetivo da ONU é o de unir todas as nações do mundo em prol 
da paz e do desenvolvimento, com base nos princípios da justiça, 

dignidade humana e no bem-estar de todos. A ONU dá aos países a opor-
tunidade de procurar soluções em conjunto para os desafios do mundo, 
preservando os interesses e a soberania nacional.
Graças ao seu trabalho em prol da paz mundial, a ONU foi distinguida, jun-
tamente com o secretário-geral Kofi Annan, com o Prémio Nobel da Paz, em 
2001. Além da Organização, outras 7 agências especializadas das Nações 
Unidas e 12 personalidades ligadas à ONU já venceram o Prémio Nobel da 
Paz. 
A ONU, actualmente composta por 193 membros, serve como fórum para 
os seus Estados-membros expressarem pontos de vista através da Assembleia 
Geral, do Conselho de Segurança, do Conselho Económico e Social e de 
outros órgãos e comissões da Organização, nomeadamente, porque nos diz 
respeito, a IMO. Ao possibilitar o diálogo entre os seus membros e ao mediar 
negociações, a ONU tornou-se no mecanismo que permite aos governos 
encontrar áreas de entendimento e lidar com os desafios em conjunto.
O cumprimento desta missão tem permitido 
a paz no globo, evi- tando que as grandes 
potências alguma vez mais, até agora, entras-
sem em guerra, como disse recentemente o 
nosso conterrâneo e Secretário Geral de tão 
importante organiza- ção, António Guterres, 
“Nunca na história mo- derna tivemos tantos 
anos sem um confron- to militar entre grandes 
potências”, mas foi uma vitória também 
noutras dimensões das nossas vidas, porque foi dela que nasceram dezenas de 
organismos satélites, como a de apoio aos refugiados, de defesa das crianças 
e seus direitos (entre eles, a educação). Assim como foi dela que nasceu a ago-
ra mundialmente famosa OMS - Organização Mundial de Saúde - que tenta 
coordenar os esforços de todos os países do mundo para controlar a pandemia 
que nos persegue há mais de seis meses.
O grande problema que se levanta neste momento é que quando maís é, 
neste momento, necessária a organização esta se vê alvo dos maiores ata-
ques internos de que há memória, nomeadamente o desprezo do seu prin-
cipal país fundador, os EUA.
Uma vez por ano, pelo menos uma, os líderes do mundo juntam-se numa 
sala em Nova Iorque para ouvirem, um a um, o que têm a dizer os outros. 
Este ano, devido à pandemia, os líderes mais poderosos do mundo não 
foram a Nova Iorque, à bonita sala que serve de casa à Organização das 
Nações Unidas. Assim, a ONU juntou-os a todos numa sessão virtual. O 
resultado? Um desfile de ataques cruzados, provocações e hipocrisias que 
nos devem preocupar a todos. 
A proliferação de líderes trauliteiros tipo Trump, Bolsonaro, Boris, Orbán, 
etc. não só criam dificuldades ao combate à Covid 19, como colocam o 
mundo e a sua vida pacífica em causa, lembremos como dificultam o com-
bate às alterações climáticas, negando o acordo de Paris, e também a asfi-
xia económica à tão necessária e importante OMS – Organização Mundial 
de Saúde.
Saudamos a ONU pelas suas bodas de diamante, fazendo votos para que 
continue a servir os habitantes do nosso planeta. 
Será que a deixam servir? Esperamos que sim.   

Director

ONU PARA QUE SERVE? 	
SERÁ QUE A DEIXAM SERVIR?
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PARLAMENTO EUROPEU QUER O 
TRANSPORTE MARÍTIMO A CONTRIBUIR 
PARA A NEUTRALIDADE CLIMÁTICA 

R
eunida em 6 e 7 de julho a 
Comissão Ambiental do Parla-
mento Europeu votou a inclu-
são do transporte marítimo no 

sistema europeu de emissões de CO2.
Denunciado pelas ONG’s ambientais 
como o grande ausente das políticas 
climáticas por ter sido o único setor 
a nunca se ter comprometido seria-
mente com a redução dos gases de 
efeito de estufa, agora o transporte 
marítimo deixou de ser olhado com 
a habitual complacência pela nova 
Comissão dirigida por Ursula von der 
Leyen e passou a estar igualmente 
comprometido com o objetivo de zero 
emissões líquidas até 2050. Só assim 
se cumprirão os Acordos de Paris, que 
visam não ultrapassar a barreira do 
aumento global de temperatura do 
planeta abaixo dos 1,5ºC. 
Para alcançar esses objetivos a Comis-
são fez da tributação verde um dos 
principais argumentos de seu novo 
Acordo estendendo o leilão de licen-
ças de emissão ao transporte maríti-

mo. Dos 78 votos sobre tal proposta, 
62 declararam-se a favor, três contra 
e treze abstenções. O que significa a 
obrigatoriedade de todos os navios 
acima de 5 mil TAB declararem deta-
lhadamente as suas emissões de CO2 
e de metano
Atualmente, esse conjunto de regras, 
que regulamenta a pegada de carbo-
no do transporte marítimo pela moni-
torização das suas emissões, está em 
vias de atualização para adequá-lo aos 
novos requisitos da IMO: redução de 
40% CO2 por tonelada de frete trans-
portado e por tonelada-km percorrida 
até 2030. Mas a IMO está a ser sujeita 
a grandes críticas por quem a acusa 
de inação perante os bloqueios im-
postos pelos países com pavilhões de 
conveniência. Razão porque há quem 
duvide da eficácia dos objetivos agora 
definidos, dado o sucesso de quem os 
vem evitando até agora. 
A convergência poderá decorrer do 
compromisso em reinvestir a taxa 
gerada pela tributação ao setor nas 

novas tecnologias, em combustíveis 
alternativos sem carbono e na requali-
ficação dos portos.
Na sessão plenária do Parlamento 
Europeu do passado dia 16/9/20 fo-
ram aprovadas, por larga maioria dos 
Deputados, as alterações à propos-
ta legislativa para incluir o setor do 
transporte marítimo no comércio de 
licenças de emissão da UE e propôs 
um Fundo para os Oceanos.
Os eurodeputados aprovaram, por-
tanto, alterações à proposta legislativa 
de modo a incluir os navios de gran-
de porte (com uma arqueação bruta 
igual ou superior a 5000 toneladas) 
no comércio de licenças de emissão 
da UE.
Os parlamentares consideram, no en-
tanto, que as políticas de redução de 
emissões baseadas no mercado não 
são suficientes e defendem que as 
companhias devem ser obrigadas a 
reduzir de forma linear as emissões 
anuais de CO2 por atividade de trans-
porte em, pelo menos, 40 % até 2030.
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Fundo para os Oceanos
Além desta proposta o PE propõe 
a que seja criado um Fundo para os 
Oceanos para 2022-2030 a partir 
das receitas geradas pelo leilão das 
licenças de emissão marítimas no âm-
bito do RCLE-UE, a fim de melhorar 
a eficiência energética dos navios e 
apoiar o investimento em tecnolo-
gias e infraestruturas inovadoras para 
descarbonizar o setor dos transportes 
marítimos, nomeadamente o de cur-
ta distância e os portos, e a utilização 
de combustíveis alternativos sustentá-
veis, como o hidrogénio e o amonía-
co, produzidos a partir de fontes de 
energia renováveis e de tecnologias 
de propulsão sem emissões, incluindo 
as tecnologias eólicas.
Os eurodeputados defendem que 
20% das receitas deste Fundo devem 
ser utilizadas para contribuir para a 
proteção, a restauração e a melhor 
gestão dos ecossistemas marinhos 
afetados pelo aquecimento global, 
bem como para promover uma eco-
nomia azul transversal sustentável.
Estima-se que as emissões de gases 
com efeito de estufa provenientes 
do transporte marítimo internacio-
nal atinjam cerca de 2-3% do total 
global de emissões, o que represen-
ta um valor superior ao de qualquer 
Estado-Membro. Em 2017, este setor 

foi responsável por 13% do total das 
emissões de gases com efeito de estu-
fa provenientes do setor dos transpor-
tes na UE.

Próximos passos
O texto aprovado em plenário com 
520 votos a favor, 94 contra e 77 abs-
tenções constitui o mandato do PE 
para as negociações com o Conselho 
da UE, onde estão representados os 
governos nacionais, tendo em vista 
chegar a um acordo sobre a legislação 
final.
Supõe-se que irá ser uma negocia-
ção difícil dado que a BIMCO - Baltic 
and International Maritime Council, a 
maior organização mundial de arma-
dores, já manifestou a sua discordân-
cia com este projecto da União Euro-
peia.

Segundo David Loosley, secretário-
-geral da BIMCO: “Se a UE imple-
mentar um ETS regional, o trans-
porte marítimo corre o risco de ser 
atingido por múltiplos sistemas de 
comércio de emissões, o que torna-
rá um MBM global [medida baseada 
no mercado] muito mais difícil de 
alcançar.”
Em vez disso, a BIMCO exorta a UE 
a trabalhar com a comunidade inter-
nacional através da IMO para que 
seja estabelecida uma medida global 
baseada no mercado, quando esti-
ver disponível a tecnologia necessá-
ria, o que garantiria que a indústria 
operasse em condições equitativas.
Aguardemos, portanto, pelos próxi-
mos capítulos deste atribulado pro-
cesso, principalmente pela legisla-
ção final.  

96º ANIVERSÁRIO DA ENIDH
A quase centenária Escola Superior Náutica Infante D. Henrique celebra este ano os seus 96 anos ao serviço 
dos seus alunos, do sector marítimo e do país.
No próximo dia 14/10/20, pelas 15 horas, no auditório do Campus da ENIDH, será realizada uma sessão 
comemorativa deste evento, a que se junta a abertura oficial do ano lectivo 2020/21, para a qual fomos 
convidados e, com orgulho, aceitámos estar presentes.
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N
a segunda metade dos anos 
40 eram comuns os sinistros 
a bordo dos navios da Mari-
nha Mercante nacional con-

frontando os seus tripulantes com a 
necessidade de os combater. Incên-
dios na carga eram os casos mais fre-
quentes, mas também os temporais 
suscitavam situações delicadas, que 
justificavam as dúvidas de quem os 
padecia quanto à possibilidade de 
conseguirem chegar incólumes a por-
to seguro, 
Menos conhecidos do exterior eram 
as avarias nas casas das máquinas, 
quase sempre resolvidos a conten-
to pelos oficiais e demais elemen-
tos da mestrança e marinhagem a 
elas adstritos. Mas, como veremos 
mais adiante também acabavam por, 
quando se tornavam mais gravosas, 

chegarem às páginas da imprensa.
Em março de 1947 aconteceu no 
«São Tomé» uma daquelas primeiras 
situações. No navio da Companhia 
Nacional de Navegação, que chega-
ra na antevéspera ao cais de Alcân-
tara para descarregar duzentos bois, 
mudando-se no dia seguinte para o 
Entreposto Colonial junto ao Jardim 
do Tabaco para prosseguir a descar-
ga dos fardos de sisal do porão nº 2, 
declarou-se um incêndio por volta 
do meio-dia, quando o cozinheiro de 
bordo e o cabo de mar afeto ao cais 
deram por fumo a sair num dos ven-
tiladores do porão nº5 à ré do navio.
Pouco depois chegavam os bombei-
ros do Batalhão de Sapadores, que 
dispuseram as doze mangueiras com 
que iniciaram o combate ao fogo. 
Se inicialmente julgaram ter origem 

na coberta sobre o porão, daí se re-
correndo a quantidade moderada de 
água, que evitasse danos de maior na 
valiosa carga nele contida, depressa 
se constatou ser aí mesmo que a com-
bustão espontânea se gerara. Ora, lá 
dentro, estavam estivados 800 fardos 
de algodão, grande quantidade de 
amendoim, seis mil sacos de açúcar e 
cinco mil de café, para além de 3000 
couros, artigos de perfumaria e uma 
porção indefinida de brueira.
Horas depois, quando o fogo foi 
dado por extinto, quem o investigou 
concluiujç pela forte possibilidade de 
ele já estar a despoletar-se, quando o 
navio entrara na barra do Tejo.
Dois meses depois pior destino teve o 
«Portucale» da Empresa Insulana de 
Navegação, que desapareceu depois 
de lançar um SOS e de uma mensa-

HISTÓRIA DO SOEMMM
INCÊNDIOS E NAUFRÁGIOS ENTRE 1947 E 1948
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gem do capitão, José Simões, a dizer 
angustiosamente: «Estou a afundar-
-me!» Nos jornais do dia 14 aventa-
va-se a hipótese de golpes de mar em 
mal fechadas escotilhas terem estado 
na origem do naufrágio do navio saí-
do de Lisboa com destino aos Açores 
e contando no rol de matrícula com 
quinze tripulantes.
Dois dias depois só três náufragos 
tinham sido encontrados depois de 
andarem dezassete horas numa ba-
leeira até serem recolhidos por um 
navio espanhol, que os desembarcou 
em Sevilha. Eram eles o piloto Belo 
Carvalho, o radiotelegrafista Luciano 
Reis e o marinheiro Uriel Leite.
Segundo relataram os sobreviventes 
o violento temporal fez com que, de 

madrugada, bidões de óleo da carga 
abrissem um rombo no tombadilho, 
por onde entrou água suficiente para 
provocar o afundamento em apenas 
dez minutos. Outros dois tripulantes 
tinham buscado salvação na baleeira, 
mas ambos tinham sido levados pelo 
mar, com um deles a dar notórios si-
nais de ter enlouquecido. Da outra 
baleeira do navio e demais tripulan-
tes nada sabiam tanto mais que a si-
tuação de emergência e o frio que os 
enregelava não os deixara atentar no 
que quer que fosse.
Em situações semelhantes teve me-
lhor sorte o navio de pesca «Expor-
tador II» da frota habitualmente em 
atividade no Cabo Branco, que dei-
xou de dar sinal de existir quando re-

gressava a Lisboa com 82 toneladas 
de peixe no meio de violento tem-
poral. O «Moçâmedes», que estava 
perto,  acorreu a prestar-lhe auxílio, 
mas não o encontrou, corroborando 
a ideia de estar-se perante mais uma 
tragédia a enlutar famílias de quem 
buscava sustento no mar. Horas de-
pois o posto radiotelegráfico de Cas-
cais recebeu a mensagem a dar conta 
de estar salvaguardada a integridade 
do navio e dos seus 22 tripulantes 
depois de enfrentarem aquilo que os 
jornais intitularam como uma «odis-
seia de três dias».
Duas semanas depois novo sinis-
tro a bordo, neste caso do paquete 
«Colonial», que atracou à Cidade 
do Cabo com fogo no porão nº1 e 
inclinação de 10º. Embora a impren-
sa declarasse que os 59 passageiros 
não se tinham mostrado assustados, 
o facto de estarem no convés suge-
re precisamente o contrário. A carga 
onde se verificara a combustão era 
da perigosíssima copra. Apenas, ao 
fim de seis horas de esforços conju-
gados dos bombeiros de terra e da 
tripulação é que o sinistro fora dado 
como extinto.
Para concluirmos esta abordagem 
de um ano com mediáticas situações 
anómalas verificadas na frota mer-
cante nacional há a referir o «Pinhel» 
da Sociedade Geral, que se dirigia 
a Setúbal para carregar pirites com 
destino ao Norte da Europa, quando 
teve uma avaria no meio de inten-
so temporal. Valeu-lhe o rebocador 
«Pedro Rodrigues», que passou um 
cabo e o levou até ao cais. No dia se-
guinte os jornais esclareceram que a 
avaria ocorrera à saída da barra do 
Tejo, quando a tampa da câmara de 
compressão da bomba de circulação 
principal se quebrara devido aos em-
bates suscitados pelas vagas, que ora 
a ferravam, ora a desferravam.  
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N
ão há empresa que se pre-
ze, seja qual for a dimensão, 
que possa prescindir de uma 
estratégia de marketing con-

substanciada em cinco questões fun-
damentais:
- quais os segmentos e requisitos do 

target, ou seja dos clientes que pre-
tende cativar para os seus bens ou 
serviços?

- quais os valores e benefícios associá-
veis ao referido bem ou serviço?

- qual o preço mais acertado para esse 
bem ou serviço?

- qual a forma como o bem ou serviço 
é entregue no mercado?

- como comunicar a existência desse 
bem ou serviço para que chegue ao 
conhecimento do cliente  e o con-
vença das vantagens de o adquirir?

O mix da Estratégia de marketing re-
corre a quatro ferramentas básicas 
que, de acordo com os seus termos 
em inglês, costuma ser simplificada na 
fórmula dos 4 P: Product, Price, Place e 
Promotion.
O Produto (Product) é o bem ou servi-
ço a vender ao cliente e o possa ajudar 
a alcançar os objetivos, porque tem as 
características, a qualidade e a fiabili-

dade de que carece. Para o otimizar a 
empresa deve desenvolvê-lo, planean-
do-o, sujeitando-o a melhoramentos e 
assegurando-lhe um irrepreensível ser-
viço ao cliente antes, durante e após a 
sua receção no destino
O Preço (Price) define quanto custa o 
produto e por quanto possa ser ven-
dido de forma a que o cliente sinta 
retorno significativo do seu uso apesar 
de quanto por ele pagou. Pode ser al-
terado em baixa ou em alta de acordo 
com a perceção de como a ele está a 
reagir o mercado.
A Distribuição (Place) assegura a entre-
ga do produto ao cliente, incluindo as 
fases de armazenamento, transporte 
de localização, sendo esta última a mais 
conveniente para quem o adquiriu.
A Comunicação (Promotion) inclui a 
publicidade, a promoção de vendas, 
as vendas e as relações públicas.
Hoje em dia enfatiza-se a quota de 
cliente em relação à quota de mer-
cado. O objetivo da primeira aborda-
gem passa por desenvolver uma maior 
compreensão do cliente individual, 
usando a comunicação interativa para 
conseguir uma maior quota do negó-
cio por parte dos clientes mais valiosos 
da empresa.

A quota de mercado é a percentagem 
de dinheiro que os clientes gastam 
num produto da companhia compa-
rativamente com a soma total gasta 
em todos os produtos da mesma ca-
tegoria. Os planos de marketing con-
têm geralmente objetivos para atingir 
uma quantidade específica de quota 
de mercado, através de ferramentas 
como a promoção e os descontos.
As empresas de sucesso no merca-
do escolhem o que nele melhor lhes 
convém, antecipando-lhe as mudan-
ças mais inesperadas, em função das 
quais alterem o seu produto-padrão, 
diversificando-o em tantos modelos 
quantos os possíveis para o que re-
correm à contínua inovação, sem se 
esquecerem de o especializarem nas 
características potencialmente mais 
procuradas pelos clientes e alimen-
tando as alianças justificáveis.
A segmentação do mercado é o pro-
cesso de análise e identificação de gru-
pos de clientes. O mercado é dividido 
para que os clientes possam tomar-se 
alvos específicos com produtos que 
apelam aos seus gostos e preferências.
O marketing segmentado opõe-se 
ao marketing de massas, que apela 
para vastos grupos de consumido-
res e é sobretudo usado para vender 
produtos padronizados. O marketing 
de massas funciona bem quando um 
grande grupo de pessoas possui ge-
ralmente as mesmas necessidades 
e desejos básicos. No entanto, os 
meios de comunicação de massas 
podem ser caros, e os concorrentes 
podem conceber melhores estraté-
gias de marketing.
O recurso a ferramentas informáticas 
possibilitou uma melhor segmenta-
ção mediante a informação porme-
norizada sobre o mix que condiciona 
a procura no mercado. Segmentos 
identificados podem ser alvos para 
determinados produtos e estratégias 
de marketing especificamente conce-
bidas para neles conseguirem o alme-
jado sucesso. 

A IMPORTÂNCIA DO MARKETING 					   
NA VIDA DAS EMPRESAS
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C
elebrar os benefícios ou de-
nunciar os erros da automa-
ção nas suas mais diversas 
formas é uma das ocupações 

favoritas da imprensa mundial. Ao co-
mum dos mortais não faltam fontes de 
informação, mas ser-lhe-á fácil sintetizar 
o conhecimento que foi capaz de reco-
lher?
O termo automação tanto se aplica à 
melhoria de certos eletrodomésticos ou 
da caixa de velocidades dos automóveis, 
como aos processos de gestão industrial 
ou dos que colocam um satélite em ór-
bita, e doravante o operam comercial-
mente. Conhecemos igualmente a apli-
cação do termo quando recorremos às 
máquinas para fazer o check in para as 
nossas viagens de avião.
Nos anos 1970 os robôs deixaram de ser 
uma curiosidade de feira e invadiram as 
fábricas para substituírem os operários 
reproduzindo-lhes os gestos. Em vias de 
se dotarem de inteligência artificial, se-
rão capazes de reconhecer o contexto, 
determinar alguns dos movimentos e 
melhorarem os seus desempenhos.
Que pontos comuns ligam as técnicas 
assim implementadas? É inútil insistir 
na existência de uma dupla linguagem: 
a dos técnicos, inacessível ao grande 
público, e a linguagem, acessível, mas 

distorcida, de quem quer criar o sensa-
cional, por exemplo usando, por mo-
tivos comerciais, o termo automação, 
ou um seu sinónimo, na publicidade.
No sentido moderno, a palavra au-
tomação refere-se a técnicas ou pro-
cessos complexos, em vez de aper-
feiçoamentos de dispositivos simples 
e comuns. Além disso, as realizações 
neste campo precederam amplamente 
os estudos teóricos: o esforço industrial 
desencadeado pela Segunda Guerra 
Mundial proporcionou a oportunidade 
de aprofundar disciplinas matemá-
ticas básicas. Elas enriqueceram-se 
dia a dia e beneficiaram dos avanços 
no processamento da informação - 
campo específico da informática - do 
qual dependem constantemente. O 
conjunto de conhecimentos teóricos 
ganharam coerência e consubstan-
ciaram a ciência das automáticas.
A Automação é uma técnica ou 
conjunto de técnicas destinadas a 
reduzir ou tornar desnecessária a in-
tervenção de operadores humanos 
num processo em que ela era habi-
tual. Obviamente, não há automação 
quando o operador humano é substi-
tuído pela força animal, nem quando 
um processo artificial é substituído por 
um processo natural. A Automação 

apenas designa uma transformação 
de processos exclusivamente artificiais: 
técnicas ou um conjunto de técnicas. 
Portanto, tende a substituir a interven-
ção humana em todas as suas formas 
mormente:
- na apreciação, medição e sobretudo 

avaliação de indicadores quantitati-
vos (substituição das perceções sen-
soriais por um automatismo);

- na decisão simples baseada em cri-
térios (substituição do juízo da in-
teligência pelo processamento da 
informação);

- na organização, gestão, otimização 
(substituição do juízo da inteligência 
formada e assistida por documenta-
ção pelo processamento da informa-
ção, memórias auxiliares e sistemas 
autodidáticos).

Assim, a automação pode ser aplicada 
a processos que não utilizam nenhu-
ma energia física apreciável: deteção; 
controle e medidas; cálculos à medida 
que o processo se desenrola, de forma 
a garantir a sua condução; gestão em 
tempo real de um processo com o ob-
jetivo de controlar estritamente a sua 
economia; diagnóstico; reconhecimen-
to de padrões, ou seja, identificação a 
partir de múltiplos critérios. A automa-

A AUTOMAÇÃO E A INTERVENÇÃO HUMANA
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A 
organização de investigação 
holandesa MARIN afirma 
que o seu ZERO JIP, um pro-
jeto conjunto da indústria 

que pretende ajudar a preparar o sector 
marítimo para as mudanças a enfrentar 
na transição energética marítima, será 
lançado no dia 16 de outubro.
A MARIN diz que, no âmbito do ZERO 
JIP, os parceiros irão projetar, construir e 
testar protótipos da Sala das Máquinas 
do Futuro para assegurar futuras opera-
ções fiáveis em condições realistas.
Segundo a MARIN, a transição ener-
gética e a descarbonização do sector 
marítimo estão bem e em movimento. 
Novos regulamentos (IMO e outros) 
transformarão a propulsão dos navios 

em operações neutras em carbono e, 
em última análise, emissões zero. Isto 
cria oportunidades de negócio, mas 
também é muito desafiante e levanta 
muitas questões e incertezas. 
Dado o relativamente longo ciclo de 
vida dos navios, as escolhas futuras 
para os armadores, estaleiros e arqui-
tetos navais são difíceis de fazer. Quais 
serão os combustíveis da próxima dé-
cada, como será armazenada a energia 
a bordo, distribuída e gerida, que sis-
tema de energia se imporá e cumprirá 
as ambições, que tipo de combustível 
estará disponível na maioria dos por-
tos? A MARIN propõe o JIP zero para 
nos prepararmos juntos como sector 
marítimo para estas questões.

Na sequência da informação inicial 
organizada em março de 2020, que 
mostra os destaques da iniciativa 
ZERO JIP, o projeto arranca a 16 de 
outubro de 2020 e terá uma duração 
de dois anos. Até agora, confirma-
ram a sua participação: Dutch De-
fense Material Organization (DMO), 
Dutch National Shipping Organisa-
tion (Rijksrederij), Royal Westmins-
ter Boskalis, Bureau Veritas, Damen, 
MTU Rolls-Royce, SanLorenzo iates, 
Oceanco, Royal IHC, Porto de Roter-
dão, Navantia e MARIN. Várias outras 
empresas manifestaram interesse e 
estão na fase final da assinatura do 
contrato. Novos participantes são 
bem-vindos.    

O PROJETO ‘CASA DA MÁQUINA DO FUTURO’ 
VAI SER LANÇADO EM BREVE

ção pode atingir vários graus de com-
plexidade que foram classificados.
Uma característica da automação mo-
derna é que nem sempre se destina 
a controlar diretamente os processos, 
mas às vezes apenas a fornecer su-
porte à decisão. Essa é a função dos 
chamados sistemas de inteligência 
artificial que, se têm uma vocação 
específica, são chamados de sistemas 
especialistas. Esses sistemas de inteli-
gência artificial estão a disseminar-se 

rapidamente para auxiliarem no proje-
to, diagnóstico, manutenção, etc.
Não podemos falar de automação sem 
tentar definir o robô. Uma das defini-
ções propostas é “manipulador repro-
gramável e multifuncional destinado 
ao transporte de peças, ferramentas 
ou sistemas especializados, com diver-
sos movimentos e programado para 
realizar diversas tarefas”.
O chamado robô de primeira geração 
repete os gestos que lhe foram ensi-

nados ou que foram programados; ele 
não sabe nada sobre seu ambiente. O 
robô de segunda geração é capaz de 
adquirir certos dados sobre seu am-
biente graças a “sentidos” embrioná-
rios; o robô de terceira geração com-
preenderá uma linguagem próxima da 
oral e será capaz de resolver problemas 
reais depois de aperfeiçoar o seu pró-
prio know-how. Robôs desse tipo se-
rão verdadeiros sistemas especialistas, 
trabalhando em tempo real.   
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E
m setembro o setor dos navios 
de cruzeiros conheceu uma 
nova vítima colateral da tre-
menda crise sanitária causada 

pelo covid19: a Cruise and Maritime 
Voyages (CMV), que surgira em In-
glaterra com grande espalhafato em 
2009, e chegara a aparecer como 
uma possível solução para a frota de 
Giorgios Potamianos, praticamente 
parada desde a morte do seu pro-
prietário (excetuando-se o breve pe-
ríodo em que o ex-genro de Américo 
Amorim dela quis fazer mais um dos 
seus megalómanos projetos e falhou 
rotundamente como se costume).
Os sete meses de propagação do ví-
rus à escala pandémica causaram na 
marinha mercante internacional um 
rasto interminável de falências e in-
solvências, de paralisação de navios, 
de eliminação de ativos, de pedidos 
desesperados de empréstimos, de 
recapitalizações, anulações de enco-
mendas, de adiamento de entregas de 
encomendas de navios em construção 
e outros efeitos igualmente não negli-
genciáveis. Os armadores de navios de 
cruzeiros foram particularmente atin-
gidos e, dos maiores aos mais peque-
nos, nenhum foi poupado ao tsunami 
financeiro, que a alguns submergiu.

Em junho a polícia marítima inglesa 
(MCA) arrestou cincos dos seis pa-
quetes da CMV devido às manifestas 
violações à Convenção do Trabalho 
Marítimo, mormente quanto a con-
tratos de trabalho expirados ou não 
válidos, atraso nos pagamentos de 
salários e prolongamento do perío-
do de embarque dos seus tripulantes 
para além dos doze meses. A exem-
plo de milhares de outros trabalha-
dores marítimos a nível mundial, os 
tripulantes da CMV ficaram enreda-
dos na armadilha das restrições às 
viagens decorrentes do fecho das 
fronteiras. Razão porque, alguns tri-
pulantes indianos tinham reclamado 
junto da ITF quanto à sua indesejada 
condição de reclusos.
No mês seguinte a companhia es-
bracejava para conseguir liquidez, 
quando ficou sob mandato judicial, 
que acedeu à venda de alguns ativos 
em agosto, sobretudo as agências 
de viagens. Mas, perante a falta de 
interessados a nova administração 
recomendou a venda de todos os ati-
vos comerciais, incluindo os sistemas 
de informações, a base de dados, o 
portal de reservas e a propriedade in-
telectual a um dos antigos dirigentes 
da empresa.

No início de setembro a Justiça britâ-
nica deu razão aos credores - incluin-
do o Montepio, que continua de fac-
to proprietário do Astoria (ex-Açores) 
- e mandou vender cinco dos seis na-
vios da empresa: além desse, o Vasco 
da Gama (que nada tem a ver com o 
antigo Infante D. Henrique, do tem-
po da Arcalia Shipping), o Columbus, 
o Magellan e o Marco Polo.
A Cruise Maritime Voyages dava em-
prego a quatro mil trabalhadores e, 
em 2019. transportara cerca de 150 
mil passageiros, que lhe tinham ga-
rantido um volume de negócios de 
280 milhões de euros. As perspetivas 
pareciam-lhe tão favoráveis, que pro-
jetava ampliar a frota em 2021 com 
dois novos navios comprados à P&O 
Cruises: o Pacific Dawn e o Pacific 
Ariar.
Fazem-se, pois, as exéquias fúnebres 
àquele que se definia como o maior 
armador independente do Reino Uni-
do no setor dos navios de cruzeiros e 
se vocacionara para viagens temáti-
cas a preços competitivos para pas-
sageiros seniores, à conta dos quais 
iniciara o ano com reservas para 90% 
dos seus lugares disponíveis. A pan-
demia virou do avesso tão favoráveis 
perspetivas.  

FALÊNCIA ESPERADA NA FROTA 
BRITÂNICA DE CRUZEIROS



MAR

12 Outubro 2020 - Digital 70 Revista Técnica de Engenharia

D
esde que a 17 de Março de 
1978, durante a Convenção 
da IMCO - Organização Ma-
rítima Consultiva Intergo-

vernamental, que hoje se designa por 
IMO - Organização Marítima Interna-
cional, se comemorou pela primeira 
vez o dia Mundial do Mar, todos os 
anos, por esta altura, se continua a 
comemorar em todo o mundo.
Actualmente, a comemoração decor-
re na última semana de Setembro, 
em dia que é anunciado pela IMO, 
cabendo depois a cada governo es-
colher o dia da sua própria celebra-
ção.
Curiosamente, o nosso governo tem 
sido avesso a esta comemoração, 
não se percebe porquê quando nos 
dizemos um povo marítimo, que deu 
mundos ao mundo. Este ano, per-
doem-nos se errarmos, nem uma 
simples referência lhe detectámos, 
com excepção da participação do Mi-
nistro do Mar, no webinar!
Esta data é destinada a chamar a 
atenção para a importância da na-
vegação segura, da segurança marí-
tima e do ambiente marinho e para 
enfatizar o trabalho da IMO e todos 
os anos é subordinado a um tema. 
Neste ano de 2020, o tema escolhido 
foi: Transporte Marítimo Sustentável 
para um Planeta Sustentável e a co-
memoração oficial em Londres, reali-
zada a 24 de Setembro, sob a forma 
de um evento online. Uma audiência 
global ouviu como a inovação, a mão 
de obra marítima e o papel da indús-
tria e dos governos podem trabalhar 
para concretizar o futuro sustentável 
do transporte marítimo.

O webinar reuniu oradores do governo, 
organizações internacionais e empre-
sas inovadoras. Levantaram questões 
e salientaram soluções que enfrentam 
o transporte marítimo, nomeadamen-
te no contexto da pandemia Covid-19. 
Um tema abrangente foi o de que a 
pandemia poderia e deveria ser o ca-
talisador para uma mudança positiva, 
sendo a cooperação internacional e in-
tersectorial a chave.
No seu discurso de abertura, o Secre-
tário-Geral da IMO, Kitack Lim, deu o 
mote, elogiando o nível de coopera-
ção sem precedentes entre todos os 
intervenientes no sector marítimo em 
resposta à pandemia. “Nunca o espíri-
to de cooperação foi mais importante 
do que agora. Posso assegurar-vos que 
a OMI, enquanto regulador global do 
transporte marítimo internacional, está 
pronta para estabelecer novas parce-
rias para a cooperação e recuperação 
económica sustentável, e para ajudar a 
impulsionar os ODS, em benefício de 
toda a humanidade.”
Robert Courts, Ministro da Aviação, 
Marítimo e Segurança, do Reino Unido, 
sublinhou a necessidade de proteger 
o nosso meio marinho, dizendo que 
“a cimeira de hoje é um testemunho 
dos nossos esforços internacionais. É 
justo que, à medida que construímos 
a nossa saída da pandemia Covid-19, 
dobremos a proteção do nosso am-
biente para proporcionar um futuro 
mais verde”.
O Sr. Alastair Fischbacher, do IMarEST, 
disse que a pandemia não mudou o 
nosso objetivo de navegação sustentá-
vel partilhado, mas levantou a questão 
de que “num mundo competitivo, é 

mais fácil seguir do que liderar – mais 
fácil deixar que outros risquem riscos”. 
A solução, disse, foi coordenada em 
cooperação internacional.
O evento ouviu o Dr. Jaouad Mahjour, 
da OMS, que disse que “uma ação forte 
exige mais colaboração entre o setor da 
saúde e o setor marítimo porque a saú-
de é uma responsabilidade partilhada”.
A mensagem de responsabilidade 
partilhada foi também levantada em 
resposta a uma pergunta sobre a for-
ma de combinar metas ambiciosas em 
matéria de emissões internacionais de 
navios e de crescimento sustentável 
dos países em desenvolvimento.
Sobre o tema das carreiras marítimas, 
Birgit Liodden (Ocean Opportunity 
Lab) disse que a velha forma de olhar 
para as carreiras marítimas estava ul-
trapassada e que era necessária uma 
abordagem de “vida útil” que mistu-
rasse trabalho a bordo e em terra. Te-
mos de avançar para alcançar a fusão 
entre trabalho e família” para atrair 
o melhor e mais amplo leque de ta-
lentos, porque as novas gerações têm 
valores e expectativas diferentes sobre 
a forma como estão a passar as horas 
da sua vida”, disse.
A questão do plástico oceânico tam-
bém foi discutida, com o prof. Ricar-
do Serrão Santos, Ministro do Mar, 
de Portugal, a sublinhar que “para 
resolver o problema do lixo ilegal 
precisamos de novas abordagens e 
mecanismos que vão além da regula-
mentação. Temos de adotar medidas 
no âmbito de uma economia circular 
e centrar-nos numa abordagem sis-
temática que envolva todas as partes 
interessadas”.  

DIA MUNDIAL DO MAR 2020
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A 
pandemia Covid-19 de-
monstrou a importância 
do transporte marítimo 
como o método mais fiá-

vel, eficiente e rentável de transpor-
te de mercadorias a nível mundial. O 
transporte marítimo continua a ser 
o principal facilitador da economia 
global, transportando mais de 80% 
do comércio global, disse o secre-
tário-geral da IMO, Kitack Lim, na 
sua mensagem do Dia Mundial do 
Mar. “…por conseguinte, o trans-
porte marítimo estará no centro da 
recuperação económica e do cresci-
mento sustentável futuro, tanto no 
mar como em terra, apoiando uma 
economia inclusiva e resiliente para 
sustentar a consecução dos objeti-
vos de desenvolvimento sustentável. 

O nosso tema para 2020 ‘Transporte 
Marítimo Sustentável para um Plane-
ta Sustentável’, não poderia ser mais 
relevante agora e para os próximos 
anos.
E Lim continuou: “No mundo pós-
-Covid, muito foco será direcionado 
para a Agenda 2030, para o Desen-
volvimento Sustentável e para os 17 
Objetivos de Desenvolvimento Sus-
tentável adoptados por todos os Es-
tados-Membros da ONU em 2015. 
Estes objetivos são tão relevantes 
como sempre, e o transporte marí-
timo é essencial para o desenvolvi-
mento sustentável. A Agenda 2030 
só será concretizada com um sector 
de transportes sustentável, que apoie 
o comércio mundial e facilite a eco-
nomia global.”

O papel do transporte marítimo sus-
tentável é apoiado pelo secretário-
-geral da ONU, António Guterres, 
que transmitiu o seu desejo de que 
os governos: “designem formalmen-
te os marítimos e outros trabalhado-
res do sector como trabalhadores-
-chave, garantindo rendições seguras 
das tripulações e implementando os 
protocolos desenvolvidos pelas agên-
cias da ONU, bem como os da Câma-
ra Internacional dos Transportes e da 
Federação Internacional dos Traba-
lhadores dos Transportes(ITF), permi-
tindo o repatriamento dos marítimos 
retidos, bem como o embarque dos 
substitutos”.
A UNGC - United Natios Global Com-
pact, a IMO e a Organização Interna-
cional do Trabalho (OIT), em colabo-
ração com a Câmara Internacional 
dos Transportes e a ITF, vão organizar 
uma reunião para reunir os chefes 
das agências das Nações Unidas, go-
vernos, empresas multinacionais e 
representantes dos armadores e ma-
rítimos, para discutir a crise humani-
tária, económica e de segurança na 
indústria marítima mundial.   

ONU E IMO FOCADAS NO TRANSPORTE MARÍTIMO 
SUSTENTÁVEL
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F
ocados nas regulamentações 
da IMO aprovadas para apoiar 
as metas de redução dos gases 
com efeito estufa, os armado-

res podem deparar com outros obs-
táculos normativos num futuro pró-
ximo. Num novo relatório, a DNV GL 
prevê novos requisitos obrigatórios 
em áreas geográficas mais exigentes, 
que suscitem padrões de maior com-
plexidade.
 Os desafios do futuro ganham acres-
cida dimensão. O setor tem poucas 
décadas para desenvolver, testar e 
dimensionar as tecnologias que tor-
narão o transporte marítimo inter-
nacional neutro em emissões para a 
atmosfera. As metas da IMO de re-
dução de gases com efeito de estufa 
estipulam um prazo de dez anos para 
elas serem alcançadas. Atualmente 
o setor deve ter reduzido em 40% a 
quantidade de CO2 emitida por volu-
me transportado em relação a 2008 e 
em 50% as emissões globais da fro-
ta mundial. Ao mesmo tempo foram 
implementados os novos regulamen-
tos sobre a água de lastro e o padrão 
IMO2020 que limita o teor de enxo-
fre nos combustíveis marítimos para 
menos de 0,5%. Mas muitas outras 

normas ambientais, mais discretas, 
mas não menos exigentes, estão a 
ser estudadas.
A pandemia alterou a agenda de CO2 
da IMO quando os debates entre os 
seus membros já estavam bastante 
avançados e acalorados. O MEPC75, 
ocorrido entre 30 de março a 3 de 
abril, procurou validar os meios que 
permitirão aos armadores cumprirem 
os objetivos a serem alcançados an-
tes de 2050.
Das duas abordagens preconizadas 
no seio da IMO, durante a 74ª ses-
são do Comité de Proteção do Meio 
Marinho (MEPC), foi aprovada a que 
defendia objetivos obrigatórios a se-
rem alcançados por etapas, mas dei-
xando aos armadores a escolha das 
estratégias para os alcançarem. A 
outra abordagem, rejeitada, defen-
dia o limite de velocidade (proposta 
francesa em particular) ou a regula-
mentação da potência dos navios (Ja-
pão, Noruega, Câmara Internacional 
de Navegação, Bimco). Tratou-se de 
uma nova batalha entre propostas 
baseadas em objetivos que devem ser 
postas em execução antes que o vírus 
planetário se alastre.
Ao condicionar os empréstimos do 

pacote de estímulos financeiros aos 
Estados-Membros, a UE impôs uma 
condição essencial: orientarem-se 
por padrões ecológicos. Desde que 
foi empossada como presidente da 
Comissão Europeia Ursula von der 
Leyen assumiu um discurso favorável 
a metas mais rigorosas para que os 
países-membros reduzam as emis-
sões de gases em 50 a 55% dos ní-
veis de 1990 até 2030, em compara-
ção com os 40% atuais.
Por outras palavras, o Parlamento e 
a Comissão Europeia aumentaram a 
pressão política sobre a organização 
internacional (OMI) responsável pela 
regulamentação dos transportes, ins-
tando-a a acelerar nesses objetivos. 
As duas assembleias já não escon-
dem o desejo de incluírem o trans-
porte marítimo no sistema europeu 
de comércio de emissões, ou seja, a 
tributação do carbono. 
Em termos de poluição do ar, a DNV 
GL também chama a atenção para 
restrições regionais adicionais que 
provavelmente surgirão. Em particu-
lar, alude à aceitabilidade amplamen-
te variável dos scrubbers. A utilização 
desses dispositivos de circuito aberto, 
que libertam água com sulfureto, já é 

POLÍTICAS AMBIENTAIS E OS EFEITOS 				  
NA FROTA MERCANTE MUNDIAL
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A 
empresa francesa SeaOwl 
foi autorizada a testar a 
tecnologia de pilotagem 
remota que pretende co-

mercializar, a partir de 2023, para 
embarcações elétricas especializadas 
no apoio a parques eólicos implan-
tados ao largo das costas terrestres.
Trata-se de mais um passo na corrida 
por navios não tripulados e pilota-
dos a partir de terra. Este mercado 
já está a ser ocupado por empresas 
escandinavas, britânicas e asiáticas, 
tendo doravante a concorrência des-
ta empresa apoiada pelos cientistas 
da Escola Politécnica de Saclay em 
Essonne.
A SeaOwl tem 1.400 funcionários, 

e 92 milhões de euros em volume 
de negócios com as suas ativida-
des marítimas de offshore e criou 
agora um centro de comando para 
operar remotamente um rebocador 
tipo AHTS de 80 m de comprimen-
to VN Rebel, ancorado no porto de 
Toulon, fazendo-o percorrer mais de 
800 km em três testes, que demons-
traram a viabilidade operacional da 
tecnologia de pilotagem remota por 
meio de satélites. Após esses testes, 
a SeaOwl recebeu a licença de nave-
gação governamental, que autoriza 
o prosseguimento do projeto..
Foram necessárias várias etapas e 
parceiros para se chegar a este pon-
to. Para esta primeira fase, foram 

investidos 4 milhões de euros em 
I&D desde 2015. garantindo-se o 
permanente acompanhamento do 
Departamento de Assuntos Maríti-
mos. Por sua vez, o Bureau Veritas 
fez a análise de risco e certificou a 
segurança digital do sistema de co-
municação por satélite bem como 
dos componentes necessários para a 
pilotagem de embarcações operadas 
remotamente.
A tecnologia de comunicação via 
satélite é fornecida pela Marlink 
responsável pela sua fiabilidade e li-
mitação dos tempos de transmissão 
e receção do sinal. São seis décimos 
de segundo para transmissão de 
comandos e cerca de um segundo 

NAVIOS A NAVEGAREM SEM NINGUÉM NA PONTE

limitada, ou mesmo proibida, nalgu-
mas águas e portos.
O debate está aberto na IMO e pode 
ser decidido em 2021, mesmo que 
o resultado continue muito incerto. 
Já existem limites de descarga nos 
regulamentos da IMO, mas as opi-
niões dos Estados-Membros sobre a 
adequação destes variam amplamen-
te. Independentemente de qualquer 
decisão da IMO sobre o assunto, os 
países continuarão a ter a liberdade 
de impor quaisquer regulamentações 
adicionais que desejarem nas suas 
águas costeiras. 
A IMO também está a trabalhar, há 
vários anos, na viabilidade da criação 
de zonas de emissões controladas, 
sobretudo no Mediterrâneo. A França 
defende o princípio de uma área que 
limite o teor de enxofre nos combus-
tíveis marítimos em 0,1%, como está 
em vigor desde 2015 no Mar Báltico, 
no Mar do Norte, no Canal da Man-
cha e na América do Norte. Mas Paris 
quer ir mais longe para atingir outros 
poluentes como os óxidos de azoto 
(NOx) e as partículas finas e ultrafi-
nas.
Uma proposta de zona da ECA para 
o Mediterrâneo será em breve sub-
metida à IMO. Essa será, pelo menos 

inicialmente, uma área que tratará 
apenas do controle de enxofre, com 
limite de 0,1%. A proposta poderá 
entrar em vigor em 2024, sujeita à 
aprovação da IMO. 
Embora não faça parte da proposta 
original, a DNV não ficaria surpreen-
dida se a proposta para conformida-
de com NOx Nível III fosse feita numa 
fase posterior, com uma possível data 
de entrada em vigor já em 2026. 
Embora os requisitos da terceira fase 
para os NOx entrem em vigor no Bál-
tico e no Mar do Norte em 2021, a 
UE está ciente de que demorará mui-
to para entrar em vigor, uma vez que 
se aplicam apenas a navios novos. 
Além dos gases com efeito estufa e 
emissões atmosféricas, a empresa de 
certificação também espera que, na 
sequência da convenção de gestão 
de água de lastro, a necessidade de, 
igualmente, surgirem medidas contra 
as espécies exóticas invasoras que se 
agarram aos cascos. A IMO começou 
a rever a diretiva existente sobre bio-
incrustação, que se deverão traduzir 
em regulamentações obrigatórias an-
tes de 2025, provavelmente com um 
requisito de limpeza do casco. 
A poluição por plásticos, um flagelo 
global, também exige uma ação cada 

vez mais urgente embora já esteja 
em vigor a absoluta proibição de des-
pejo de resíduos, incluindo plásticos, 
no oceano. No entanto, permanecem 
dúvidas sobre a água de lastro como 
fonte potencial de microplásticos. 
Qualquer regulamentação sobre essa 
matéria terá um impacto potencial-
mente significativo nalguns segmen-
tos do transporte marítimo.
O ruído subaquático também está 
na pauta da organização que rege 
o transporte marítimo. As diretrizes 
foram publicadas em 2014 e alguns 
países têm estado particularmente 
ativos na realização de estudos e ras-
treio de conhecimento. Os Estados-
-Membros da IMO poderão apresen-
tar propostas específicas de controlo 
para determinadas áreas, implicando 
a redução de velocidade dos navios. 
A concluir o relatório constata a 
crescente tendência para se estabe-
lecerem regulamentações locais em 
regiões ou portos de forma a cor-
responderem às preocupações das 
respetivas populações. A política e 
os regulamentos internacionais pou-
co importam quando se tomam es-
sas decisões apesar do impacto que 
podem ter no transporte marítimo 
internacional.   
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para transmissão visual e sonora ao 
capitão, cuja cabine remota é com-
posta por dez telas. Esta visão re-
flete os movimentos do navio e seu 
ambiente marítimo usando sensores 
e câmaras, bem como software de 
processamento de dados.
Concluída esta fase piloto, e emitida 
a licença de navegação, a SeaOwl 
avançou para a segunda fase do pro-
jeto: a construção de embarcações 
de assistência offshore não tripula-
das, operadas remotamente e equi-
padas com robôs do tipo ROV, tam-
bém controlados remotamente para 
executarem operações submarinas. 
As primeiras unidades estarão dis-
poníveis a partir de 2023. De acor-
do com a Allied Market Research, o 
mercado de assistência marítima por 
meio de embarcações autônomas ou 
com controle remoto é estimado em 
135 biliões de dólares em 2030.  


