
Digital 72 • Ano 49º 
Dezembro - 2020

M
en

sa
l -

 D
is

tr
ib

uç
ão

 G
ra

tu
it

a

EM NOVEMBRO O MERCADO 
DE PORTA-CONTENTORES 

TEVE UMA RETOMA



SUMÁRIO

Digital 72 • Ano 49º 
Dezembro - 2020

M
en

sa
l -

 D
is

tr
ib

uç
ão

 G
ra

tu
it

a

EM NOVEMBRO O MERCADO 
DE PORTA-CONTENTORES 

TEVE UMA RETOMA

AMBIENTE
04 �Rumo à Europa 2030: 		

natureza resiliente, economia 	
sustentável e vidas saudáveis 

06 �A pegada de CO2 do transporte 	
marítimo vai crescer apesar dos 	
ganhos de eficiência

CENTENÁRIO DO SOEMMM
07 �1948: O ano em que mais navios 

renovaram a frota mercante nacional

GESTÃO/EMPREENDEDORISMO
09 �Posicionamento de uma empresa 	

no mercado

INOVAÇÃO/TECNOLOGIAS
11 �Ar condicionado para ambientes 

abertos que arrefece a pessoa sem 
arrefecer o ar

12 �Diamantes sintéticos podem ser 	
criados à temperatura ambiente

13 �Transístor camuflado com fósforo 
preto inibe acesso de hackers aos 
computadores

MAR
14 �Os dossiers marítimos da 		

administração Biden
16 �Um icebergue financeiro para 		

descarbonizar o transporte marítimo?
18 �Porto de gotemburgo luta contra a 

falta de contentores vazios
19 �A propulsão Azipod em navios LNG 	

a operarem em águas árticas
20 �Em novembro o mercado de 		

porta-contentores teve uma retoma

2 Dezembro 2020 - Digital 72 Revista Técnica de Engenharia

NOTA DE ABERTURA

FICHA TÉCNICA
PROPRIEDADE: Centro Cultural dos Oficiais e 
Engenheiros Maquinistas da Marinha Mercante 		
- NIPC: 501081240  
FUNDADOR: José dos Reis Quaresma
DIRECTOR: Rogério Pinto 
EDITORES: Jorge Rocha e Jorge de Almeida 
REDACÇÃO E ADMIN.: Av. D. Carlos I, 101-1º Esq., 1200-648 Lisboa 
Portugal Telefs 213 961 775 / 967 693 236 		
E-MAIL opropulsor@soemmm.pt 
COLABORADORES: Artur Simões, Eduardo Alves, José Bento, 
J. Trindade Pinto, Chincho Macedo e J.C. Lobato Ferreira.
PAGINAÇÃO E DESIGN: Altodesign, Design Gráfico e Webdesign, lda  
Tel 218 035 747 / 912812834 E-MAIL geral@altodesign.pt 

Todos os artigos não assinados, publicados nesta edição, são da 
responsabilidade do Director e dos Editores.

Imagens: Optidas na web

A 
pandemia Covid-19, iniciada há quase um ano e que tem percorrido 
todo o mundo, provocando uma verdadeira revolução nas nossas 
vidas e comportamentos habituais, trouxe consigo o medo, a ansie-
dade e a incerteza, ou melhor, a certeza de que somos nada, quando 

comparados com a natureza e as suas forças, muitas ainda desconhecidas.
Um bichinho tão pequenino que nem se vê a olho nu, o que ele tem feito e 
provocado a favor da natureza, mas à custa de, até agora, 1,571,004 vidas 
humanas resultantes de 68,982,354 infectados em todo o mundo.
No que diz respeito a Portugal já tivemos 332.073 infectados, dos quais 
254.700 recuperaram e 5.195 infelizmente não resistiram e acabaram por 
falecer.
São números elevados, mas comparando com outros países europeus, de 
idêntica dimensão e até bem mais ricos que nós verificamos que nem estamos 
assim tão mal, o que certifica o comportamento correcto do povo português 
relativamente à pandemia, na sua grande maioria cumpridor das regras esta-
belecidas pela Autoridade de Saúde e o excelente trabalho desenvolvido pelo 
nosso Serviço Nacional de Saúde.
Ao nível global verificou-se uma grande mobilização da comunidade científica 
na busca da tão desejada vacina, que irá permitir a obtenção da imunidade de 
grupo quando uma percentagem razoável de pessoas estiver vacinada, permi-
tindo assim o surgimento de uma pequena luz ao fundo do túnel, que temos 
vindo a percorrer completamente às escuras e às apalpadelas.

O que em situação normal demoraria vários anos a conseguir, foi neste caso 
obtido em cerca de nove meses e está neste momento já a ser festejado, em 
Inglaterra, com a aplicação há dois dias da primeira vacina a uma senhora 
inglesa com 90 anos.
Para Portugal está prevista a chegada das vacinas no início do ano a qual será 
aplicada em 3 fases, iniciando-se a primeira fase em janeiro ao primeiro conjunto 
de grupos prioritários que são pessoas com 50 ou mais anos com uma das se-
guintes patologias: insuficiência cardíaca, doença coronária, insuficiência renal e 
doença respiratória crónica com suporte ventilatório, ou seja, a correspondência 
exactamente das patologias mais frequentes nos casos graves da doença. As 
pessoas residentes em lares e internadas em unidades de cuidados continuados 
e respectivos profissionais e, finalmente, profissionais de saúde directamente en-
volvidos na prestação de cuidados e as forças de segurança.
Está já proposta a definição para uma segunda fase de dois grupos: pessoas com 
65 ou mais anos sem patologias, reconhecendo que os idosos são o grupo mais 
vulnerável. O segundo grupo de pessoas, neste caso a partir dos 50 anos e até 
aos 64, com o alargamento das patologias – diabetes, neoplasia maligna activa, 
doença renal, insuficiência hepática, obesidade, hipertensão arterial.
A terceira fase é constituída pelo resto da população nacional. Faço votos para 
que também aqui os portugueses acorram à vacinação.
Termino desejando a todos os “Amigos de O Propulsor”, anunciantes e leitores 
um Feliz Natal e um excelente 2021.   

O Director

VACINA 						    
– A LUZ AO FUNDO DO TÚNEL
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A 
pandemia de COVID-19 
mudou as regras do jogo. 
O mundo assistiu a guer-
ras, crises económicas e 

financeiras, incêndios florestais, es-
cassez de alimentos, vagas migra-
tórias e epidemias locais e sazonais. 
Mas esta pandemia é diferente de 
tudo aquilo com que as gerações 
atuais já se tinham defrontado. Es-
palhou-se por todo o globo, afetou 
direta ou indiretamente milhões, se 
não milhares de milhões de pessoas, 
confinou sociedades, fechou frontei-
ras e conseguiu parar setores intei-
ros – e tudo isto numa questão de 
meses.
Já passaram oito meses desde que 
muitos países da Europa implemen-
taram medidas de confinamento 
para combater a COVID-19. Após o 
primeiro choque desta mudança ma-
ciça e abrupta, as sociedades ainda 
estão a tentar compreender o vírus e 

toda a dimensão dos seus impactos 
e a tentar encontrar soluções para 
os atenuar.

Impactos desiguais na saúde
O modo como o coronavírus afeta as 
pessoas é variável. Os grupos vulne-
ráveis, como os idosos ou as pessoas 
com problemas de saúde ou doen-
ças pré-existentes, parecem estar em 
maior risco.
Normalmente, estas pessoas vulne-
ráveis são também as mais afetadas 
pelos riscos ambientais para a saú-
de, especialmente a má qualidade 
do ar. A exposição a longo prazo 
a poluentes atmosféricos, mesmo 
em baixas concentrações, e a ou-
tros contaminantes pode prejudicar 
a saúde humana e causar doenças 
crónicas, tornando as pessoas mais 
vulneráveis a doenças já existentes 
e/ou novas, como a COVID-19.
O nosso recente relatório «Healthy 

environment, healthy lives» [Am-
biente saudável, vidas saudáveis] 
salienta que uma em cada oito mor-
tes na Europa pode ser atribuída a 
ambientes de má qualidade. Chama 
igualmente a atenção para as desi-
gualdades em termos de impacto na 
saúde, tanto entre os diferentes paí-
ses da Europa como dentro de cada 
país. Reduzir a poluição ambiental 
e garantir o acesso a um ambiente 
limpo podem diminuir a carga de 
doença e ajudar as pessoas a viver 
vidas mais saudáveis.

Preservar as áreas naturais
A COVID-19 é uma zoonose. É um 
novo vírus que saltou de espécies 
animais para os humanos. Estes sal-
tos são mais prováveis quando os 
animais selvagens têm um contacto 
próximo com populações humanas, 
na maioria dos casos devido à ex-
pansão das atividades humanas para 

RUMO À EUROPA 2030: NATUREZA RESILIENTE, 
ECONOMIA SUSTENTÁVEL E VIDAS SAUDÁVEIS

A pandemia de COVID-19 constitui um exemplo claro da fragilidade que as nossas sociedades e eco-
nomias revelam face a um grande choque. É expectável que a degradação ambiental e as alterações 
climáticas tornem esses choques mais frequentes e mais graves. Perante a incerteza e os múltiplos 
desafios, a nossa única opção viável é assegurar que cada decisão que tomarmos durante este pe-
ríodo crítico nos aproxima cada vez mais dos nossos objetivos sociais e de sustentabilidade.
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áreas naturais, às interações entre 
humanos e animais em unidades de 
produção intensiva de carne ou à 
captura de espécies selvagens para 
consumo humano.
Uma vez mais, a COVID-19 é apenas 
um exemplo das ligações existentes 
entre a degradação ambiental a ní-
vel global e os seus impactos con-
cretos na nossa saúde e bem-estar. 
Nos últimos dias, foram publicados 
dois importantes relatórios: o “Glo-
bal Biodiversity Outlook 5” [Pano-
rama da Biodiversidade Global 5], 
pela Convenção sobre Diversidade 
Biológica, e o “Living Planet Re-
port 2020” [Relatório Planeta Vivo 
2020], pela WWF. Ambos salientam 
a taxa alarmante de declínio da bio-
diversidade e apelam a uma ação 
decisiva e urgente a nível global. As 
mesmas tendências preocupantes 
são observadas na Europa, afetando 
a resiliência, a produtividade e a ca-
pacidade da natureza de garantir a 
nossa subsistência. Iremos publicar 
nas próximas semanas a nossa ava-
liação exaustiva sobre o estado da 
natureza na Europa, com base em 
dados detalhados fornecidos pelos 
Estados-Membros da UE.
Aumentar a resiliência da natureza 
a nível global através da proteção, 
preservação e recuperação das áreas 
naturais e da transição para um sis-
tema alimentar sustentável irá não 
só provavelmente reduzir os riscos 
associados às zoonoses, como tam-
bém garantir o nosso bem-estar a 
longo prazo.

Determinantes 			 
da incerteza climática
A forma e a velocidade de utilização 
dos recursos naturais, incluindo os 
combustíveis fósseis, as florestas e a 
terra, também estão no cerne das al-
terações climáticas. Desde os recen-
tes incêndios florestais nos EUA ao 
degelo dos glaciares nos Alpes, os 
efeitos são já devastadores. A menos 
que consigamos reduzir drastica-
mente as emissões globais de gases 
com efeito de estufa e adaptar-nos 
às alterações climáticas, seremos 
confrontados com muitos mais cho-

ques graves, que afetarão a nossa 
sociedade e economia. E, como no 
caso da COVID-19 e da poluição at-
mosférica, alguns de nós serão mais 
afetados do que outros.
A COVID-19 desencadeou uma crise 
de saúde pública, bem como uma 
profunda crise económica. Para lhes 
dar resposta, a União Europeia e os 
Estados-Membros têm vindo a im-
plementar planos de recuperação 
económica.
A verdadeira questão é: como pode-
mos recuperar da atual crise de for-
ma que outras crises – ambientais, 
climáticas, económicas e de saúde 
pública – possam ser evitadas no fu-
turo?

Construir uma sociedade	
 resiliente e justa e uma	
 economia verde
As medidas de confinamento intro-
duziram alterações maciças e súbitas 
no estilo de vida na Europa. Assis-
tiu-se a uma redução da circulação 
rodoviária e a uma paragem quase 
total dos voos comerciais. Muitas 
atividades passaram a ser realizadas 
em linha, reduzindo ainda mais a 
necessidade de mobilidade. Os im-
pactos no ambiente foram claros. A 
qualidade do ar nas cidades melho-
rou em poucas semanas. À medida 
que as restrições vão sendo levan-
tadas e a atividade económica vai 
retomando, começamos a assistir a 
um regresso gradual aos níveis pré-
-covid.
O exemplo da COVID mostrou que 
os países que agiram de forma rápi-
da e determinada tiveram, em geral, 
taxas de infeção e de mortalidade 
mais baixas, nomeadamente entre 
os grupos mais vulneráveis. As me-
didas de confinamento introduziram 
alterações significativas nos estilos 
de vida num curto espaço de tem-
po, reduzindo as pressões sobre a 
natureza, sendo que neste sentido a 
digitalização pode oferecer algumas 
soluções. De igual modo, uma ação 
decidida que desencadeie mudanças 
fundamentais nos nossos sistemas 
de produção e de consumo pode fa-
zer uma diferença real.

As ambições políticas da Europa 
a longo prazo são identificadas no 
Pacto Ecológico Europeu, nas suas 
estratégias e nos seus planos de 
ação. O discurso sobre o estado da 
União da Presidente da Comissão 
Europeia, Ursula von der Leyen, não 
só reafirmou o compromisso da Eu-
ropa para com estes objetivos, como 
elevou ainda mais a fasquia das am-
bições climáticas. Estas ambições 
deverão ser alcançadas através de 
uma transição justa, atuando direta-
mente nas desigualdades e na jus-
tiça social, colocando-as ao mesmo 
nível dos objetivos climáticos.
Os próximos meses serão críticos na 
definição dos planos de recuperação 
e de investimento. A fim de contri-
buir para estas discussões, estamos 
a organizar uma série de debates em 
linha, com vista a divulgar o conhe-
cimento e as reflexões de especialis-
tas junto de públicos mais vastos.
A mudança vai acontecer, de uma 
forma ou de outra. Temos de asse-
gurar que cada decisão que toma-
mos neste caminho representa um 
passo em frente rumo à sustentabi-
lidade.

Hans Bruyninckx, 
Diretor Executivo da AEA

«Os próximos meses serão 
críticos na definição dos 
planos de recuperação e 
de investimento. A fim de 
contribuir para estas dis-
cussões, estamos a orga-
nizar uma série de deba-
tes em linha, com vista a 
divulgar o conhecimento e 
as reflexões de especialis-
tas junto de públicos mais 
vastos. A mudança vai 
acontecer, de uma forma 
ou de outra. Temos de as-
segurar que cada decisão 
que tomamos neste cami-
nho representa um passo 
em frente rumo à susten-
tabilidade.»
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U
ma nova análise das emis-
sões de CO2 com base nos 
dados de rastreio dos navios 
(AIS), nos dados relativos às 

especificações dos navios e no livro 
de encomendas de novos navios, 
mostra que as emissões de CO2 con-
tinuarão a aumentar e a acompanhar 
o crescimento da frota. Isto porque a 
maior parte dos ganhos de eficiência 
possíveis pela indústria marítima para 
reduzir a sua pegada de carbono na 
última década já foram conseguidos; 
prevê-se que a proporção de novas 
construções ecológicas a entrar na 
frota global desça para mínimos his-
tóricos e a utilização do GNL como 
combustível transitório permaneça 
relativamente pequena. 
Entretanto, o atual, relativamente 
baixo, investimento em tonelagem 
moderna e uma potencial recupera-
ção económica implica uma menor 
atividade de desmantelamento de 
navios nos próximos dois anos.

Alastair Stevenson, responsável pela 
área das análises digitais, da Marine 
Benchmark, afirmou: “…iremos con-
tinuar a ver navios antigos no mar 
e o impacto dos ganhos marginais 
já conseguidos com a melhoria da 
eficiência dos actuais navios já fo-
ram sentidos. Para reduzir, de facto, 
as emissões, sem afetar o comércio 
global, são necessários combustíveis 
de baixo carbono escaláveis e novos 
navios com máquinas adequadas. No 
entanto, muitos investidores maríti-
mos estão sentados nas suas mãos à 
espera de avanços tecnológicos e de 
certezas regulamentares. As impli-
cações são que a indústria marítima 
não pode proporcionar uma redu-
ção efectiva das emissões de CO2 até 
2030.”
Embora a indústria tenha reduzido 
a sua intensidade de carbono em 
mais de 30% desde 2008, as emis-
sões globais de CO2 do sector au-
mentaram em média uma taxa anual 

de 2,1% para atingir os 800mt em 
2019. A atual pandemia enfraqueceu 
este crescimento para 1,7%, uma 
vez que as emissões nos primeiros 
nove meses de 2020 caíram cerca de 
2% em relação aos níveis de 2019. 
Isto apesar de velocidades mais len-
tas, do aumento das economias de 
escala com navios de maiores dimen-
sões, dos projectos ecológicos e da 
utilização do GNL como combustível.
Cerca de 82% das emissões interna-
cionais provenientes do transporte 
marítimo são produzidas por navios-
-tanque, graneleiros e porta-con-
tentores. Entre 2011 e 2019, estas 
emissões cresceram 3%pa, 2%pa e 
0%pa, respectivamente. No mesmo 
período, a capacidade aumentou 
4% em cada um destes sectores. As 
emissões de CO2 dos navios foram 
calculadas a partir do teor de carbo-
no do combustível consumido. 
O combustível pesado marítimo é 
aproximadamente 86% de carbono, 
o que implica cerca de 3,15 tonela-
das de CO2 por tonelada de combus-
tível consumido. Uma vez que o teor 
de carbono do diesel (gasóleo) é li-
geiramente mais elevado, também o 
são as emissões de CO2 por tonelada 
deste combustível consumido.
O consumo de combustível dos ac-
tuais navios depende de uma gama 
de fatores, mas principalmente do 
design do casco, do motor e do héli-
ce, o deslocamento dos navios (pro-
jecto), a velocidade e as incrustações, 
bem como as condições hidrológicas 
e meteorológicas (incluindo vento, 
ondas e corrente). Os algoritmos 
proprietários da Marine Benchmark 
estimam o consumo de combustível 
dos navios pelos motores principais 
e auxiliares, com base nestes fatores, 
utilizando dados de AIS de hora a 
hora para todos os navios registados 
pela IMO com mais de 10 anos.
A investigação foi realizada em par-
ceria com o shipbroker independente 
Simpson Spence Young.  

A PEGADA DE CO2 DO TRANSPORTE MARÍTIMO 
VAI CRESCER APESAR DOS GANHOS DE EFICIÊNCIA

De acordo com a empresa de dados sueca, Marine Benchmark, 
uma frota envelhecida de navios e níveis historicamente bai-
xos de encomendas de novas construções apresentam desafios 
significativos para o objectivo da IMO de reduzir as emissões 
globais de CO2 da indústria marítima.



7Dezembro 2014 - N.º 259Revista Técnica de Engenharia

 
   

O PROPULSOR
Rev i s t a  T é c n i ca  d e  E n g e n h a r i a

CENTENÁRIO DO SOEMMM

7Dezembro 2020 - Digital 72Revista Técnica de Engenharia

O 
ano de 1948 começou 
com a imprensa a anun-
ciar ser aquele em que se 
maximizaria a execução 

do plano de renovação da frota mer-
cante nacional, como indiciava por 
esses dias a chegada do «Pátria» ao 
Tejo, depois de largar de Inglaterra - 
onde fora construído - e destinado 
à carreira de África pela Companhia 
Colonial de Navegação. Igualmente 
largado do estaleiro da CUF para 
iniciar viagens estava o «Sameiro», 
petroleiro com 10 mil toneladas, o 

maior navio construído em Portugal 
até então. A Soponata, acabada de 
criar, recebê-lo-ia juntamente com 
outro navio da mesma tonelagem 
para operar na área dos transportes 
petrolíferos.
Durante todo o ano estavam pre-
vistos dezoito novos navios no mí-
nimo, tão-só os estaleiros onde 
estavam a ser construídos, cumpris-
sem o prometido. A Colonial ainda 
receberia o «Império», o «Ganda», 
o «Amboim» e o «Luanda». À Com-
panhia Nacional de Navegação des-

tinar-se-iam o «Angola» e o «Zam-
bézia». Os Carregadores Açorianos 
seriam contemplados com o «Ribei-
ra Grande», o «Monte Brasil» e o 
«Vila do Porto». A Sociedade Geral 
de Transportes teria o «Conceição 
Maria», o «Alcobaça», o «Arraio-
los», o «Almeirim», o «Bragança», 
o «Alenquer», o «Borba» e o «Bra-
ga», anunciando-se para esta ainda 
outros quatro navios a serem cons-
truídos no Canadá: o «Colares», o 
«Coruche», o «Cartaxo» e o «Co-
vilhã».

HISTÓRIA DO SOEMMM
1948: O ANO EM QUE MAIS NAVIOS RENOVARAM 	
A FROTA MERCANTE NACIONAL
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Mais demorada estava a entrega 
doutros navios já encomendados: o 
«Moçambique» para a Colonial, o 
«Ambrizete», o «Andulo» e o «Be-
las» para a Sociedade Geral.
Pode-se dizer que, por essa altura, os 
estaleiros ingleses, suecos, belgas, 
canadianos e holandeses tinham 
bons clientes na Marinha Mercan-
te portuguesa, embora a ainda in-
cipiente indústria naval portuguesa 
estivesse convocada para o mesmo 
esforço de renovação da frota até 
ao seu limite. De facto, o «Sameiro» 
ocupara a atividade do Arsenal do 
Alfeite, enquanto o estaleiro da CUF 
incumbia-se da construção do «Rita 
Maria» e do «Ana Mafalda» para a 
ambiciosa Sociedade Geral. Para a 
pesca do arrasto o mesmo estaleiro 
da CUF estava a construir o «Ilha do 
Maio», o «Ilha do Fogo» e o «Bár-
bara Barata».
Complementarmente à renovação 
da frota mercante inaugurava-se em 
junho desse ano a nova gare maríti-
ma da Rocha do Conde de Óbidos 
para complementar a de Alcântara, 
A ela logo atracou um paquete, o 
«North King» de uma empresa luso-
-panamiana.
A Segunda Guerra já parecia dis-
tante, mas os seus efeitos ainda 
se repercutiam de forma trágica 
nos mares onde tinha sido dispu-
tada. Nesse mesmo mês de junho 
os jornais deram parangonas ao 
naufrágio de um paquete com qua-
trocentos passageiros a bordo, que 
navegava a trinta e cinco milhas ao 
largo da ilha de Jutlândia. Tratava-se 
do «Kjobenhavn», que se afundou 
em menos de dez minutos, depois 
de se ter virado e sem possibilitar o 
recurso aos salva-vidas. Apesar da 
prontidão dos socorros só se sal-
varam 261 passageiros. Um deles 

relataria assim a sua experiência: 
“Depois da explosão vesti-me e saí 
para a segunda ponte onde vi mui-
tos passageiros que hesitavam em 
saltar para o mar. Nesse momento o 
navio adornou e a ponte levantou-
-se como se fosse impelida por uma 
força mágica. Fomos todos projeta-
dos no mar, onde me agarrei a um 
destroço. Duas horas depois fui sal-
vo pelo «Frigga»”.
Concluir-se-ia depois que se tratara 
de uma mina flutuante, que deixara 
o navio a 14 metros de profundi-
dade na sua posição normal com a 
chaminé e a passerelle superior fora 
de água.
Por esses dias a Segunda Guerra 
também estava presente na impren-
sa sob a forma das mais estapafúr-
dias teorias da conspiração sobre o 
paradeiro de Hitler, que alguns resis-
tiam em aceitar ter sido encontrado 
morto no seu bunker pelas forças 
do Exército Vermelho. Algumas des-
sas teorias insistiam que ele se es-

condera nas ilhas austrais próximas 
da Antártida. O que comprova que 
as fake news conseguem ser intem-
porais como realidade noticiosa nos 
meios de informação de que nos so-
corremos.
O racismo também tinha lugar des-
tacado na imprensa de então quan-
do, sem pejo em utilizar expressões 
como «raça» ou «indígena», da-
va-se conta do transporte de cerca 
de trinta negros de Angola para se 
incorporarem como praças no na-
vio-hidrográfico «Carvalho Araújo», 
cuja reparação estava prestes a con-
cluir-se no Arsenal do Alfeite. Na 
imprensa podia ler-se esta elucida-
tiva peça jornalística: “Justifica-se o 
recrutamento de pessoal indígena, 
quando (...) presentemente o Corpo 
de Marinheiros da Armada não dis-
põe do número suficiente de praças 
para o guarnecimento da mesma 
unidade. Os indígenas recrutados 
chegarão brevemente a Lisboa, a 
bordo de um navio mercante.”   
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A 
posição de uma empresa 
no mercado deverá ser ob-
jetivamente interpretada 
por quem a gere. Se, por 

exemplo, tem clientes particularmen-
te sensíveis ao preço do produto ou 
serviço importa demonstrar-lhes que 
a qualidade oferecida é a mais ele-
vada para o valor efetivamente fatu-
rado e comparativamente com o exi-
gido pelos concorrentes no mesmo 
segmento.
Podem ser satisfeitos sete passos para 
definir eficientemente essa posição no 
mercado:
 - �determinar em qual melhor cabe 

esse produto ou serviços, podendo 
identificar-se necessidades em mais 
do que um mercado;

 - �identificar quais são os concorrentes 
principais e secundários;

 - �compreender quais as estratégias 
dos clientes para verem satisfeitas 
as suas necessidades quanto a tais 
produtos ou serviços;

 - �aferir como é apreciada ou depre-
ciada a concorrência por esses clien-
tes atuais ou potenciais;

 - �antecipar-se na oferta de produtos 
ou serviços necessários e porventura 

indisponíveis ou com escassa oferta 
no mercado;

 - �assumir qual a posição desejada e 
criar um programa estratégico de 
marketing, que chegue aos clientes;

 - �controlar e aferir a posição alcan-
çada e consolidá-la em função das 
circunstâncias.

Ao conceber estratégias de marketing, 
as empresas associam por vezes produ-
tos ou serviços para aproveitarem a pro-
cura de um e aumentarem as vendas de 
outro, ou incrementarem as vendas dos 
dois. 
Para clientes sensíveis ao serviço, a em-
presa deve fornecer o nível exigido para 
manter uma boa relação. Os gestores 
devem identificar problemas significa-
tivos para o cliente e estabelecer mé-
tricas de serviço, definindo prémios e 
compensações aos que possibilitaram 
os objetivos pretendidos.
Tal como as pessoas, os produtos e os 
serviços atravessam fases de desenvol-
vimento durante a sua vida útil: passam 
pela sua invenção ou criação, seguin-
do-se um processo de crescimento e 
maturidade até entrarem em declínio 
antes de se tornarem definitivamen-

te obsoletos. De início o crescimento 
é lento e os lucros são mínimos. Se o 
produto ou serviço é aceite, logo cresce 
e expande-se graças às estratégias de 
marketing utilizadas. Na maturidade, o 
crescimento e os lucros diminuem até o 
produto ou serviço entrar em irreversível 
declínio. As vendas e os lucros em baixa 
fazem com que se retire o produto do 
mercado ao fim de um certo tempo.
À medida que os produtos crescem e 
amadurecem, os clientes tendem a es-
tar mais informados e o nível de serviço 
fornecido deve acompanhar essas alte-
rações. 
As estratégias de preço diferem de 
acordo com esses diferentes níveis do 
ciclo de vida do produto ou serviço. 
Se o custo por unidade (produto ou 
hora/homem) resulta da soma dos 
custos fixos e variáveis a dividir pelo 
número de unidades comercializadas, 
o preço depende da taxa de retorno 
pretendida. Entre o nível mais baixo e 
o teto mais elevado o preço depende 
da procura do produto, havendo que 
encontrar um equilíbrio, que maximi-
ze a operação de venda, dele depen-
dendo o sucesso da empresa no mé-
dio e longo prazo.

POSICIONAMENTO DE UMA EMPRESA NO MERCADO
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Geralmente, o custo total médio de 
um produto diminui regularmente 
à medida que são produzidas mais 
unidades. Esta economia de escala 
resulta de um aumento em volume 
de produção e experiência. Este prin-
cípio norteia a ambição das empresas 
por quota de mercado. Com volumes 
maiores, custos mais baixos podem 
ser transferidos para o cliente sob a 
forma de preços mais baixos ou des-
contos. Esta estratégia funciona me-
lhor com produtos que entram na fase 
de crescimento rápido do ciclo de vida 
do produto ou serviço.
A análise do ponto morto das ven-
das (break-even point) é utilizada 
para determinar quantas unidades 
de produto ou horas/homem devem 
ser vendidas para cobrirem todos os 
custos de produção/operação, e que 
lucro realizará quando o volume au-
mentar, depois de atingir o break-e-
ven. Ao calcular o ponto morto das 
vendas, é importante distinguir entre 
custos fixos e variáveis. Os custos fixos 
não mudam com o nível de atividade 
ou output, enquanto os custos variá-
veis alteram. Por exemplo, os custos 
associados a uma fábrica e seu equi-

pamento são custos fixos. Os custos 
variáveis incluem a compra de maté-
rias primas. A quantidade pela qual 
o preço de venda ultrapassa o custo 
variável médio é a ‘margem de con-
tribuição’ por unidade de produto ou 
serviço vendida. Quando a quantida-
de atinge o ponto em que a margem 
de contribuição total cobre todos os 
custos fixos de um produto, a empre-
sa atinge o break-even.
Vamos assumir, por exemplo, que um 

fabricante de parafusos deve decidir 
quantos produzir. Assuma-se que os 
custos fixos de máquinas, fábricas, 
materiais e salários são de 100 mil eu-
ros, e que o custo variável por unidade 
é de 0,5 euro, e o parafuso é vendido 
por 1 euros. Para encontrar o ponto 
morto das vendas, o total dos custos 
fixos é divido pelo preço, menos o 
custo variável por unidade. O ponto 
morto das vendas do fabricante é de 
200 mil parafusos.   
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O
s aparelhos de ar condi-
cionado são muito úteis, 
principalmente em climas 
quentes ou temperados, 

mas o seu princípio de funcionamen-
to assenta no arrefecimento de todo 
o ambiente para garantir o confor-
to dos ocupantes. Ora, estando em 
causa a pessoa, ou seja, sendo a pes-
soa a necessitar de se sentir fresca, 
confortável, porquê então arrefecer 
todo o ar ambiente em vez de arre-
fecer o corpo da pessoa.
Este tem sido objectivo de investiga-
ção de muitos cientistas que procu-
ram proporcionar conforto às pes-
soas ao mesmo tempo que reduzem 
o gasto em energia.
Neste sentido uma equipa mista de 
investigadores dos EUA e de Singa-
pura, criou um sistema ao qual cha-
maram “Tubo de Frio” (Cold Tube) e 
apresentou-o a meio do ano.
“Os condicionadores de ar funcio-
nam arrefecendo e desumidificando 
o ar ao nosso redor - uma proposta 
cara e não particularmente ecológi-
ca,” explica Adam Rysanek, da Uni-
versidade da Califórnia de Berkeley. 
“O Tubo de Frio funciona absorven-
do o calor emitido diretamente pela 

radiação de uma pessoa, sem ter de 
arrefecer o ar que passa pela sua 
pele. Isso permite uma economia 
significativa de energia.”
O “tubo” na verdade é um sistema 
de painéis rectangulares, que são ar-
refecidos por água que circula no seu 
interior.
Como o calor se move naturalmente 
por radiação de uma superfície mais 
quente para uma superfície mais fria, 
quando uma pessoa fica perto do 
painel, o calor do seu corpo irradia 
para o painel mais frio. Isso cria uma 

sensação de arrefecimento, similar 
à do ar frio fluindo sobre o corpo, 
mesmo com a temperatura do ar 
muito alta.
Até aí nenhuma novidade, mas a 
equipa garante que inovou ao dis-
pensar um sistema de desumidifica-
ção do ar.
Assim como um copo de limonada 
gelada condensa a água em um dia 
quente de verão, o arrefecimento 
das paredes e tetos de um edifício 
também condensaria a água, sem 
precisar primeiro secar o ar ao redor 

AR CONDICIONADO PARA AMBIENTES ABERTOS 
QUE ARREFECE A PESSOA SEM ARREFECER O AR

Protótipo de demonstração do sistema de ar condicionado aberto, [Imagem: Lea Ruefenacht]

Uma das grandes vantagens do sistema é que ele não seca o ambiente - e pode ser usado em locais abertos. 
[Imagem: Eric Teitelbaum et al. - 10.1073/pnas.
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I
nvestigadores australianos conse-
guiram sintetizar diamantes sob a 
conhecida alta pressão, mas sem 
depender da também tradicional 

alta temperatura.
De facto, os cristais de diamante for-
maram-se à temperatura ambiente.
É a terceira novidade na área de dia-
mantes nas últimas semanas, depois 
que uma equipa norte-americana ter 
transformado grafeno em nanodia-
mante sem usar pressão e que uma 
equipa espanhola ter descoberto que 
os diamantes podem formar-se sob 
baixa pressão em ambientes naturais.
As experiências para a sintetização 
de materiais sob altíssima pressão 
são feitas num pequeno equipamen-
to chamado bigorna de diamante, no 
qual dois diamantes polidos são pres-
sionados um contra o outro - o pró-

prio diamante é usado na experiência 
por ser uma das substâncias mais du-
ras que existem, permitindo alcançar 
pressões extremamente altas.
Dougal McCulloch e seus colegas da 
Universidade Nacional Australiana 

estavam a usar a bigorna de diaman-
te justamente para tentar fazer mais 
diamantes - mais especificamente, 
nanodiamantes sintéticos.
E eles descobriram que poderiam dis-
pensar as altas temperaturas se em vez 
das duas faces da bigorna se encon-
trarem frontalmente, exercendo uma 
pressão perpendicular na amostra, 
esse encontro se fizesse deslizando li-
geiramente uma em relação à outra. 
Isso criou uma tensão de cisalhamen-
to no carbono ao ser pressionado, 
dando origem tanto aos nanodia-
mantes no padrão de cristalização 
normal, quanto aos diamantes em 
uma fase diferente, chamada lonsda-
leíta, uma fase hexagonal que pode 
ser mais dura que o diamante cúbico 
tradicional.
A mesma equipa já tinha conseguido 
sintetizar lonsdaleíta em condições 
amenas antes, mas agora as duas fa-
ses do diamante foram criadas simul-
taneamente.
“Ver esses pequenos ‘rios’ de lons-
daleíta e diamantes comuns pela pri-
meira vez, foi simplesmente incrível 
e realmente ajuda-nos a entender 
como eles se podem formar. A lons-
daleíta tem potencial para ser usada 
para cortar materiais sólidos ultra-
duros em locais de mineração. Criar 
mais desse diamante raro, mas super 
útil, é o objetivo de longo prazo do 
nosso trabalho,” disse a professora 
Jodie Bradby.  

DIAMANTES SINTÉTICOS PODEM SER CRIADOS 
À TEMPERATURA AMBIENTE

A bigorna de diamante e a mistura de diamantes e lonsdaleíta criados no seu interior.
[Imagem: Jamie Kidston/ANU]

O próximo passo da equipa é tentar criar diamantes e 
lonsdaleíta em maiores quantidades. [Imagem: Dou-
gal G. McCulloch et al. - 10.1002/smll.202004695]

dos painéis. Para evitar isso, já que 
a condensação atrapalharia a efi-
ciência do sistema, uma membrana 
hermética e repelente de humidade 
envolve os painéis arrefecidos, evi-
tando a formação de condensação, 
ao mesmo tempo que permite a pas-
sagem da radiação térmica.
Um protótipo foi instalado em Sin-
gapura, com membros do público 
a ser convidados para visitar o lo-

cal e dizer o que sentiam. Sob uma 
temperatura ambiente de 30 ºC, as 
pessoas relataram sentir-se “frias” e 
“confortáveis”. Durante todo o tes-
te, os painéis permaneceram secos, 
graças à nova membrana.
“Como o Tubo de Frio pode fazer as 
pessoas sentirem-se frescas sem de-
sumidificar o ar ao seu redor, pode-
mos reduzir até 50% o consumo de 
energia típico do ar condicionado em 

espaços aplicáveis. Este projeto está 
pronto. Obviamente, que ele pode 
ser usado em muitos espaços ao ar 
livre - pensemos em feiras de verão 
ao ar livre, concertos, paragens de 
autocarro e mercados públicos. Mas 
a missão é adaptar o design para 
espaços internos, que normalmente 
usariam ar condicionado central,” 
disse o professor Eric Teitelbaum, do 
ETH de Singapura.   
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U
m chip usa milhões de tran-
sístores para rotear a eletrici-
dade no seu interior e fazer 
os seus cálculos.

Para que isso seja possível, são neces-
sários dois tipos distintos de transísto-
res - um tipo n (negativo) e um tipo p 
(positivo).
Os hackers utilizam uma técnica desig-
nada por engenharia reversa dos chips 
com a finalidade de penetrar nos sis-
temas e espiolhar o que lhe aprouver. 
Dizemos hackers, mas incluímos ne-
les entidades reconhecidas como por 
exemplo governos em busca de espio-
nar outros ou por empresas, quando 
desconfiam de violações da sua pro-
priedade intelectual ou simplesmente 
para realizar seu “benchmarking”.
Como cada tipo de transístor desem-
penha diferentes papéis, para que 
possa ser possível copiar o chip, é ne-
cessário em primeiro lugar identificar 
com precisão quais são os transístores 

p e quais são os n. E isso é bem fácil 
de fazer porque os dois funcionam de 
forma diferente.
Agora, Peng Wu e os seus colegas da 
Universidade Purdue, nos EUA, cria-
ram uma técnica que disfarça o tipo 
do transístor, garantindo uma camada 
de segurança contra a espionagem no 
nível mais importante.
A equipa usou um material emergen-
te, conhecido como fósforo negro, ou 
fosforeno, que são placas monoatómi-
cas de fósforo, assim como o grafeno é 
uma placa monoatómica de carbono.
Embora a camuflagem já seja uma 
medida de segurança usada pelos fa-
bricantes, normalmente ela é feita no 
nível dos circuitos e não tenta obscu-
recer a funcionalidade de transístores 
individuais.
Mas quando os transístores são fa-
bricados sobre uma camada de um 
material como o fósforo negro torna-
-se impossível saber qual transístor é 

qual - quando a tensão alterna seus 
estados, os dois tipos de transístores 
parecem exatamente iguais.
Normalmente, o que revela os transís-
tores do tipo n e p é a forma como 
eles conduzem a corrente: os do tipo 
n conduzem uma corrente transpor-
tando eletrões, enquanto os do do 
tipo p usam a ausência de eletrões, as 
chamadas lacunas.
Mas o fósforo negro é tão fino que 
permite o transporte de eletrões e 
lacunas num nível de corrente seme-
lhante, fazendo com que os dois tipos 
de transístores pareçam exactamente 
os mesmos.
Embora a demonstração tenha fun-
cionado a contento, o fósforo negro 
não está na lista dos materiais mais 
pesquisados pela indústria porque ele 
é muito volátil. Assim, a equipa pre-
tende fazer testes com materiais mais 
próximos da escala industrial, como a 
molibdenita ou o grafeno. 

TRANSÍSTOR CAMUFLADO COM FÓSFORO 
PRETO INIBE ACESSO DE HACKERS 
AOS COMPUTADORES

Os transístores neste chip experimental foram construídos com um material 2D que os disfarça dos hackers. [Imagem: John Underwood/Purdue]
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C
om a promessa “Make 
America Great Again” o go-
verno Trump terá querido 
desafiar o poder do gigante 

chinês nos quatro anos do seu man-
dato. Anualmente os Estados Unidos 
importam entre 20 e 21 milhões de 
TEUs, 70% dos quais oriundos desse 
incómodo concorrente. No entanto, 
a perspetiva de tarifas alfandegárias 
mais altas resultaram em 2017 e 2018 
em volumes recordes para as expor-
tações chinesas maximizando a an-
tecipação dos importadores dos EUA 
em aumentarem os stocks antes da 
perspetiva se concretizar. Após imple-
mentadas as ameaças da Administra-
ção, o tráfego do Pacífico reduziu-se 
de 14 para 13 milhões de TEUs, mas 
alimentou ao mesmo tempo o fluxo 
de porta-contentores vietnamitas e de 
transportes pesados mexicanos.
O boom das importações também se 
materializou na balança comercial dos 
EUA e piorou em 2018, antes de vol-
tar ao nível normal em 2019 (-$ 345 
milhões). Ao querer associar uma po-
lítica de força com a procura de um 
primeiro acordo em janeiro de 2020 
Trump conseguiu que Pequim venha 

a comprar 200 biliões de dólares em 
produtos agrícolas norte-americanos 
no prazo de dois anos. Desde 2017 a 
China resolveu o problema sanitário 
relacionado com a peste suína, reno-
vando a dimensão das suas varas de 
animais e voltou a importar novamen-
te soja para as alimentar, grande parte 
da qual dos Estados Unidos. 
O “vírus chinês” acabou por fazer 
pouca diferença. Os Estados Unidos 
vão importar 20,5 MEVP (- 4,9%) 
durante o corrente ano, quase três 
quartos dos quais provenientes da 
China. A economia chinesa será pro-
vavelmente a menos afetada das duas 
economias, e os americanos podem 
esperar vender os produtos agrícolas 
aprazados.
Na frente comercial, o novo governo 
Biden não tem motivos para romper 
com as políticas de austeridade em re-
lação ao parceiro comercial. O mundo 
pode esperar um comportamento me-
nos perturbador dos Estados Unidos, 
mas os interesses comerciais perma-
necem antagónicos. As regiões de aço 
e alumínio dos Estados Unidos defen-
dem a manutenção de tarifas rígidas, 
com o apoio da UE, Canadá e Japão.

Totalmente dependentes da impor-
tação de produtos manufaturados, 
os Estados Unidos não deixam de 
ser uma potência energética. Des-
de 2013, o petróleo e o gás de xisto 
mudaram a face energética do país 
permitindo a grande década que o 
continente americano conheceu e lhe 
possibilitaram novas oportunidades 
comerciais. Os Estados Unidos, que 
tradicionalmente exportam produtos 
petrolíferos (200 Mt fora do Canadá 
em 2020), agora podem vender pe-
tróleo bruto (110 Mt fora do Canadá). 
Em agosto passado, as exportações 
dos EUA subiram 14%, mas embora o 
West Texas Intermediate (WTI), o barril 
de referência em Nova York, tenha um 
valor especulativo.
Graças ao gás de xisto os Estados Uni-
dos tornaram-se exportadores de GNL. 
No entanto, o futuro produtivo da 
exploração dessas duas energias não 
convencionais permanece incerto. Os 
democratas, que não simpatizam com 
essas energias, provavelmente não se 
aventurarão a questionar um grande 
setor que gera empregos. A adminis-
tração democrática terá que distinguir 
entre interesses econômicos e os im-

OS DOSSIERS MARÍTIMOS 							    
DA ADMNISTRAÇÃO BIDEN
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perativos ambientais. Mas, desta vez, 
os compromissos dos mandatos de 
Obama podem não ser possíveis.
Com 35 Mt de GNL em 2019, os ex-
portadores norte-americanos respon-
dem por 10% do mercado mundial. 
Se o gás de xisto não tem boa im-
prensa na Europa - levando o grupo 
francês Engie a desistir de um contra-
to vantajoso nos Estados Unidos - a 
procura mundial é forte. A Ásia, mor-
mente a Índia, tem clientes a levar em 
conta. A Europa Oriental, que está a 
afastar-se do gás russo poderá poten-
ciar futuro promissor para a indústria. 
Resta definir o que sucederá ao car-
vão cada vez menos direcionado para 
a Europa Ocidental e que tem sido 
politicamente tão determinante em 
muitos dos Estados norte-americanos. 
Não surpreende que, aliás, tenha sido 
um dos temas mais propalados nesta 
campanha eleitoral.
As questões ambientais podem blo-
quear algumas dos projetos mais 
questionáveis (oleodutos, perfuração 
no Ártico), mas a nova Administração 
não poderá dar-se ao luxo de privar-se 
de um dos pontos fortes da atual eco-
nomia americana. Além disso, o mer-

cado mundial do petróleo também 
pode evoluir com o apaziguamento 
das tensões com o Irão.
O continente norte-americano tem 
todo o perfil marítimo de um país do 
Sul: importador de produtos manufa-
turados e exportador de matérias-pri-
mas. Os Estados Unidos enriquecem 
à conta do comércio não marítimo, 
sobretudo das finanças, das novas 
tecnologias, da aeronáutica e das 
indústrias do lazer. É dessa riqueza 
económica que a atividade maríti-
ma do país se alimenta. Os navios de 
cruzeiro movimentam anualmente 14 
milhões de passageiros nos seus por-
tos. E as três principais operadoras do 
Atlântico (Carnival, Royal Caribbean, 
Norwegian Cruise Line) monopolizam 
74% do mercado. Afetadas há vários 
meses essas empresas tiveram um ano 
infernal, acumulando prejuízos de um 
bilião de dólares por mês. A estraté-
gia de evasão do quadro social e fiscal 
americano é paga com a impossibili-
dade de recorrerem aos programas de 
ajuda aprovados para outros setores. 
As empresas desesperam por créditos 
e esperam dias melhores em 2021.
Entre essas gigantescas offshores de 

cruzeiros e o escasso setor doméstico 
protegido pelo Jones Act, a indústria 
marítima dos Estados Unidos está por 
um fio. O último grande transporta-
dor de petróleo (OSG) desapareceu há 
alguns anos. A contentorização ame-
ricana ficou remetida para os livros de 
história. O anunciado desaparecimen-
to da marca APL (empresa com sede 
nos Estados Unidos adquirida pela 
CMA CGM) conclui essa realidade.
Os Estados Unidos ainda ocupam uma 
posição mundial (7º) como país que 
possui e controla uma frota, mas isso 
esconde o efetivo domínio grego so-
bre esses navios. Os 600 graneleiros e 
petroleiros da América só formalmen-
te são americanos.
O abandono da navegação pelo capi-
talismo americano continua a ser um 
marco na história marítima do país. A 
financeirização do transporte maríti-
mo em Nova York e a gestão de re-
gistos internacionais por algumas em-
presas americanas continuarão a ser 
as únicas presenças norte-americanas 
no setor a nível mundial. E não se pre-
vê que a Administração Biden consiga 
mudar essa inexistência no que quer 
que seja.  
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N
um relatório intitulado “Ca-
talysing the fourth propulsion 
revolution” a International 
Chamber of Shipping alerta 

que sem investimentos significativos 
em Investigação e Desenvolvimento 
não será possível atingir as metas de 
redução dos gases de efeito de estufa 
estabelecidas pelo Organização Maríti-
ma Internacional. 
O estudo em causa alerta quanto à ca-
pacidade do setor em concretizar a al-
mejada transição energética traduzida 
na eliminação total ou parcial dessas 
emissões gasosas. O setor confronta-se 
atualmente com escolhas estratégicas 
sobre a sua futura frota para cumprir 
as regulamentações sobre CO2. No 
entanto, ainda não estão disponíveis 
soluções para nenhuma das opções 
consideradas para descarbonizar o 
transporte marítimo - amoníaco e hi-
drogénio para longo curso e baterias 
para curtas distâncias. É fácil concluir 
que a transição energética no setor só 
pode ser feita à custa de considerá-
veis avanços tecnológicos, mormente 

numa nova geração de tecnologias e 
combustíveis.
A organização estima que o cumpri-
mento dos objetivos definidos pela 
Organização Marítima Internacional 
(reduzir pela metade do nível de 2008, 
o total de emissões de gases com efei-
to de estufa no setor até 2050) poderá 
custar cerca de um trilião de dólares 
nos próximos trinta anos.
A Câmara Internacional adverte, por-
tanto, que sem investimento em I&D 
em grande escala e apoio governa-
mental, não será possível cumprir es-
sas ambições. Está em causa um ice-
berg financeiro já que a pressão para 
regular as emissões está a mudar mais 
rapidamente do que a capacidade da 
indústria em acompanhá-la.
A ICS é uma das oito associações in-
ternacionais de armadores que, em de-
zembro de 2019, solicitaram a criação 
de um fundo para financiar esses obje-
tivos. Apoiado por empresas de nave-
gação à taxa de uma contribuição obri-
gatória para I&D de dois dólares por 
tonelada de combustível, será possível 

arrecadar cinco biliões de dólares num 
período de 10 anos. A sua gestão será 
confiada a um Conselho Internacional 
de Investigação e Desenvolvimento 
Marítimo (IMRB), uma ONG de I&D 
supervisionada pelos Estados membros 
da IMO.
Tratou-se de contrariar a ideia, cada 
vez mais insistente, de um imposto so-
bre o carbono, mas desde então a UE 
agarrou-se a ela. Em linha com o Acor-
do Verde lançado pelo novo executivo 
europeu, Bruxelas está a orientar-se 
para a inclusão do transporte marítimo 
no sistema de comércio de emissões de 
gases com efeito de estufa (que pode 
também abranger navios de fora da 
UE) até 1 de janeiro de 2022. O Parla-
mento votou nesse sentido definindo o 
rumo regulamentar clássico com nego-
ciações tripartidas entre o Parlamento 
Europeu, a Comissão e o Conselho. No 
entanto, há um prazo: definir metas 
climáticas para a próxima cimeira do 
clima, a ser realizada em Glasgow em 
2021.
Muitas organizações que representam 

UM ICEBERGUE FINANCEIRO PARA 			 
DESCARBONIZAR O TRANSPORTE MARÍTIMO?
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o setor expressaram surpresa com a 
vontade da UE em legislar numa área 
de competência (internacional) que é 
da responsabilidade da IMO, a orga-
nização reguladora internacional dos 
transportes. Manifestaram apreensão 
perante esta iniciativa que os parceiros 
comerciais da UE podem considerar 
como um imposto extraterritorial so-
bre o comércio, mas responsáveis eu-
ropeus não apreciaram a rapidez com 
que a IMO aceitou as propostas pouco 
ambiciosas para a redução das emis-
sões de CO2.
Por ora as companhias de navegação 
não sabem a que preço terão de pagar 
a sua poluição. Perante o que estava 
previsto em 2018, custaria € 25 para 
emitir uma tonelada de carbono. O 
SCEQE permitirá, portanto, arrecadar 
2,45 biliões de euros por ano. A inicia-
tiva europeia representaria, portanto, 
metade da proposta dos armadores.
De acordo com a Agência Interna-
cional de Energia (AIE), em 2019, o 
transporte marítimo (80% do comér-
cio marítimo mundial com o valor da 
carga transportada estimada em sete 
biliões de dólares) consumiu 221 Mt 
de derivados de petróleo, sobretudo 
óleo combustível pesado e diesel, equi-
valente a quase 4 milhões de barris de 
petróleo bruto por dia, o que equivale 
a, por exemplo, mais de um terço da 
produção diária da Arábia Saudita. Em 
2019, as emissões de carbono do se-
tor totalizaram 710 Mt, ou seja quase 
10% das emissões totais dos transpor-
tes e entre 2 e 3% das emissões totais 
da economia global (0,9 giga tonela-

das de emissões de carbono), tanto 
quanto a aviação, mas menos do que 
as 2,4 giga toneladas do transporte ro-
doviário em todo o mundo.
A partir daí, o relatório examina mais 
de perto três energias alternativas e 
analisa a produção que seria necessária 
para reabastecer.
Segundo o relatório devido à menor 
densidade energética (quantidade de 
energia armazenada num combustível 
por unidade de volume, que é a prin-
cipal vantagem do petróleo por ser de 
fácil transporte), os navios a amonía-
co irão consumir até cinco vezes mais 
combustível. por volume. Se a frota 
global mudasse para combustíveis ver-
des à base de amoníaco, teriam de ser 
produzidas 440 Mt, ou seja, mais do 
triplo da produção atual, o que exigiria 
750 gigawatts (GW) de energia reno-
vável. O transporte marítimo sozinho 
consumiria, portanto, 60% da atual 
produção global de energia renovável, 
que é de 2.537 GW. 
A ICS também conta com a empresa 
dinamarquesa Topsoe, que calculou 
o preço do amoníaco produzido por 
energia solar e eólica. Estaria numa 
faixa entre 21,50 e 45,70 dólares por 
giga joule em 2025 caindo para US $ 
13,50-15,00 em 2040. Em compara-
ção, o diesel custa hoje entre 12,50 e 
15 dólares por giga joule.
Tal como o amoníaco a densidade do 
hidrogênio é baixa e teria de ser lique-
feito e armazenado sob pressão para 
ser viável como combustível, o que re-
presenta um problema de transporte 
e armazenamento a envolver custos 

elevados. Além disso, exigiria uma in-
fraestrutura de abastecimento adap-
tada. A utilização de hidrogénio pode 
chegar a 12 Mt em 2070, o que equi-
vale a 16% da procura global pelos 
navios em 2019 e 16% do consumo 
global atual de hidrogénio.
Igualmente importante para a ICS é 
o desafio das baterias: um porta-con-
tentores tradicional exigiria diaria-
mente a energia de 10.000 baterias 
Tesla S85, o que significa que seriam 
necessárias 70.000 baterias para na-
vegar durante uma semana. Viável 
para o transporte de curta distância, 
interessante para atender às necessi-
dades de energia auxiliar em navios 
maiores, a tecnologia ofereceria mui-
tas outras possibilidades se fosse auxi-
liada por I&D. Principalmente porque 
o transporte marítimo pode beneficiar 
do progresso feito nos automóveis 
elétricos.
Inesperadamente, o relatório ainda re-
fere a propulsão assistida pelo vento 
(entenda-se: não exclusivamente por 
força da natureza, mas auxiliada pela 
tecnologia), que pode tornar-se uma 
opção viável graças a novas tecnolo-
gias em sistemas híbridos.
O ICS também cita o combustível nu-
clear, que a Rússia tem explorado com 
algum sucesso em quebra-gelos no 
Ártico. Bastaria um pequeno reator 
nuclear com uma vida útil de vários 
anos, eliminando a necessidade de 
navios para reabastecer ou carregar 
bancas. Mas convenhamos que se tra-
ta de hipótese politicamente difícil de 
levar à prática.  
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C
omo líder do mercado sue-
co, com mais de 50% do 
tráfego total de contentores 
suecos, o saldo dos conten-

tores no Porto de Gotemburgo é de 
quase 50-50 entre a importação e a 
exportação. Este facto também cria 
tempos de rotação rápidos dos con-
tentores.
Mas as coisas movem-se rapidamente 
face à pandemia – o grau de mudan-
ças e a imprevisibilidade estão a criar 
perturbações e desequilíbrios no siste-
ma de transportes que exigem solu-
ções rápidas.
No início da pandemia desta primave-
ra, o Porto de Gotemburgo, juntamen-

te com os seus parceiros da Railport, 
ofereceu com êxito o armazenamento 
interior de mercadorias importadas 
para mitigar um desequilíbrio tempo-
rário entre a oferta e a procura.
“Conseguimos agir rapidamente para 
ajudar a indústria sueca a evitar os 
efeitos agudos daquela situação que 
foi muito apreciada. Neste momento, 
os nossos clientes de exportação estão 
a sofrer um défice de contentores va-
zios para a sua carga de exportação”, 
disse Jacob Minnhagen Senior Market 
Development Manager da Autoridade 
Portuária de Gotemburgo.
Para manter o fornecimento de con-
tentores vazios para os clientes de 

exportação suecos, a comunidade 
portuária de Gotemburgo, incluin-
do os parceiros railport, está agora a 
oferecer condições especiais. As pos-
sibilidades variam consoante os pré-
-requisitos do parceiro envolvido, mas 
podem incluir serviços como armaze-
namento, inspeções e manuseamento 
de contentores vazios.
“Esta é uma medida única que con-
seguimos reunir muito rapidamente, 
nos últimos dias. Tivemos uma res-
posta incrível dos parceiros envolvidos 
e estamos muito satisfeitos por eles 
serem capazes de agir de forma rápi-
da, firme e colaborativa”, disse Jacob 
Minnhagen.   

PORTO DE GOTEMBURGO LUTA CONTRA 		
A FALTA DE CONTENTORES VAZIOS

Vários intervenientes na comunidade do Porto de Gotemburgo estão agora a unir esforços numa medida única para fomentar a disponibilidade de contentores vazios para 
a indústria de exportação sueca. Foto: Autoridade Portuária de Gotemburgo

A pandemia coronavírus continua a afetar o mundo e o comércio global. Neste momento, os clientes 
do Porto de Gotemburgo estão a registar um défice repentino de contentores vazios para a carga 
de exportação, enquanto o Índice de Gestores de Compras (PMI) nos diz que as exportações suecas 
estão em expansão. Para mitigar o défice, a comunidade do Porto de Gotemburgo está a lançar 
uma campanha “Empty Container Initiative”, destinada a apoiar o armazenamento de contentores 
durante as épocas festivas, a partir de hoje e até janeiro.



MAR

19Dezembro 2020 - Digital 72Revista Técnica de Engenharia

A 
notícia de um contrato de 
mais de trezentos milhões 
de dólares ganho pela 
ABB para fornecer um sis-

tema completo de propulsão e de 
armazenamento de energia para seis 
navios de transporte de gás liquefei-
to (LNG) em construção no estaleiro 
Daewoo Shipbuilding & Marine En-
gineering e destinados a operarem 
nas águas geladas da Rota do Mar 
do Norte, reforça a importância que 
os sistemas Azipod estão a ganhar 
nas novas construções previstas e 
em curso.

Habituámo-nos a considerar os sis-
temas tradicionais em que as héli-
ces eram acionadas por motores de 
combustão ou elétricos montados 
nas casas das máquinas dentro dos 
navios, sendo impulsionadas atra-
vés das linhas de veios que as inter-
ligavam.  No sistema Azipod o mo-
tor elétrico é montado na própria 
unidade de propulsão com a hélice 
diretamente ligada ao eixo do mo-
tor, ganhando maior manobrabili-
dade e rapidez de resposta.
Os sistemas de propulsão agora 
anunciados terão uma capacidade 

de 170 mil m3, que vão operar a 
partir de 2023 nas águas árticas. 
Cada um deles será equipado com 
três unidades de propulsão da tec-
nologia Azipod de 17 MW, num 
total de 51 MW, que equivalem a 
68400 HP, considerados suficientes 
para a navegação e manobras em 
gelo com 2,1 metros de espessura.
Até ao momento o grupo forneceu 
sistemas de propulsão elétrica para 
mais de 90 quebra-gelos ou navios 
que operam no gelo. A sua tecno-
logia Azipod alega uma redução do 
consumo de combustível até 20% 
em relação aos sistemas de propul-
são tradicionais.
A mesma tecnologia da ABB tam-
bém equipará os dois navios da 
P&O Ferries, atualmente em cons-
trução no estaleiro Guangzhou, 
que terão quatro unidades de pro-
pulsão Azipod com 7,5 MW cada 
uma, baterias com potência de 8,8 
MWh e geradores, que deverão re-
duzir o consumo de combustível em 
40% na rota entre Dover e Calais. 
Essas embarcações serão os maio-
res ro-paxes a navegarem nos ma-
res do mundo quando entrarem ao 
serviço em 2023, estando a ser alvo 
da atenção de outros operadores - 
Grimaldi, DFDS, Stena - que proje-
tam investir em navios semelhantes, 
tanto mais que garantem rotações 
de 360º nas manobras e reduzida 
vibração.   

A PROPULSÃO AZIPOD EM NAVIOS LNG 			
A OPERAREM EM ÁGUAS ÁRTICAS
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O 
mercado de porta-con-
tentores está a retomar 
os níveis anteriores à 
pandemia, sendo possí-
vel que 2020 acabe com 

os valores superiores aos dos anos an-
teriores nas compras e vendas de na-
vios e nos seus afretamentos. 
A Alphaliner assinalou 165 transações 
desde o início do ano num total de 
622 mil TEUs.  Por seu lado a ativida-
de bolsista da Standard & Poor alcan-
çou no terceiro trimestre do ano os 
níveis de pré-crise com uma média de 
22 navios vendidos, registando-se um 
total de 275 MEVP, que superaram os 
234 do primeiro trimestre. E isso ape-
sar de, entre abril e junho só terem-se 
vendido 18 navios com 27500 TEUs, 
ou seja, o valor mais baixo verificado 
desde o último trimestre de 2008, 
logo após a falência da Lehman Bro-
thers.
As vendas e auditorias aos navios pe-
los compradores, que implicam via-

gens para os inspecionar, têm sido 
complicadas devido às medidas de 
confinamento e de fecho de frontei-
ras sem esquecer a forte redução dos 
voos comerciais. Daí que algumas 
vendas, que estavam quase concluí-
das, acabaram por não se concretiza-
rem. A mesma Alphaliner confirma o 
que os corretores observaram nos úl-
timos meses: o interesse está nos ex-
tremos do painel, com quase metade 
das transações a envolver tonelagem 
abaixo de 2.000 TEUs, enquanto na 
categoria acima de 7.500 TEUs reali-
zaram-se 28 transações.
Curiosamente o entusiasmo pelo 
afretamento dos panamaxes não se 
traduz num índice S&P mais ativo. 
Até ao momento, foram vendidos 14 
navios ou seja 30% a menos que no 
mesmo período do ano transato. Um 
Panamax clássico de 5.000 TEU rende 
atualmente $ 25.000/dia ao seu arma-
dor que é o nível mais alto para este 
tipo de navio em quase dez anos.

Para navios de 4.000 TEUs ou mais, 
cuja falta de tonelagem se tornou 
crítica, as taxas dispararam, tendo 
aumentado vários milhares de dóla-
res nas últimas semanas. O retorno 
ao confinamento em vários países 
da Europa e a epidemia nos Estados 
Unidos, que continua a crescer, de-
vem, no entanto, restringir o apetite 
por tonelagem. A queda contínua nos 
preços do petróleo e as taxas de frete 
resilientes na maioria das rotas man-
têm as transportadoras otimistas, não 
dando sinais de contenção até agora.
A idade média dos navios porta-con-
tentores vendidos este ano aumentou 
para 13,1 anos, ou seja, bem mais do 
que a média de 11,5 anos observada 
em 2019. A redução das encomendas 
de novos navios e a pressão para ope-
rar com uma tonelagem mais verde e 
eficiente, justificam as grandes incer-
tezas dos transportadores quanto ao 
perfil do navio “ideal” e podem expli-
car esta tendência.    

EM NOVEMBRO O MERCADO DE 				 
PORTA-CONTENTORES TEVE UMA RETOMA


