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A 
nossa revista há muito tempo vem revelando a sua grande preocupação com 
a salvaguarda do ambiente, nomeadamente no que diz respeito à poluição 
marítima e às alterações climáticas. Nesta edição abordamos dois temas al-
tamente preocupantes e que devem merecer a nossa atenção e as nossas 

acções: o primeiro sobre a utilização dos plásticos e o seu impacto na biodiversidade e 
a sua contribuição para as alterações climáticas; o segundo sobre o impacto do lixo da 
pesca sobre a saúde e a vida das aves marinhas. Se ambas constarem das nossas preo-
cupações é certo e sabido que os seus efeitos adversos serão diminuídos, tanto mais 
que a larga utilização dos plásticos se deve, em larga medida, ao facto de os nossos 
sistemas de produção e consumo não serem sustentáveis e o lixo resultante da pesca 
poder, em muito, ser reduzido se houver uma política adequada para o fenómeno. 
Na sempre interessante abordagem da história da nossa classe profissional, que nos é 
proporcionada pelo colega Jorge Rocha, desta feita referente a acontecimentos, en-
volvendo três dos antigos navios da nossa frota, ocorridos entre Agosto de 1948 e 
Fevereiro de 1949.

Em gestão, abordamos os princípios da gestão estratégica, em inovação falamos da 
grande disputa que brevemente irá ocorrer entre por um lado a actual rainha do arma-
zenamento de energia eletroquímica, a bateria de lítio e por outro a recém-chegada 
bateria de sódio.
No mar fazemos três abordagens: a pirataria marítima no golfo da guiné, o crescimen-
to das tensões europeias no mercado dos contentores e o aumento da influência do 
registo liberiano em 2020 ao nível global.
Finalmente, automatismos sequenciais e servossistemas constituem o tema abordado 
em técnico/científico. Faço votos para que gostem.
Acabei de saber que vamos prolongar a situação de confinamento que temos vindo a 
levar a cabo, para já até final de Fevereiro e, tudo indica, entrando por Março dentro.
Nas redes sociais, para além dos ainda existentes negacionistas, já se observava muita 
impaciência das pessoas, desejando que tudo termine. De certa forma é compreensí-
vel, uma vez que para muitos tem sido bastante violento este confinamento quer dos 
que ficam em casa em teletrabalho ao mesmo tempo que cuidam dos filhos, quer 
daqueles que perderam ou veem em risco o seu posto de trabalho ou os microem-
presários que sentem que não vão conseguir manter as suas empresas de pé, enfim 
são muitos os casos bem mais graves do que os parecidos ou idênticos ao meu caso. 
Sendo compreensíveis as reclamações, não se lhes pode seguir a receita de desconfinar.
De facto, todos sabemos que se os casos positivos têm vindo a baixar, em função do 
confinamento, sabemos também que rapidamente voltarão a subir se desconfinarmos 
antes de conseguirmos resultados que permitam aliviar significativamente a pressão 
sobre os hospitais.
Temos de ser pacientes e fazer mais um esforço, para baixarmos os infectados e os 
óbitos, pois sabemos que “a pressa é inimiga da perfeição”.  

O Director

A PRESSA É INIMIGA
DA PERFEIÇÃO
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A
pesar de a consciência, 
a preocupação e a ação 
sobre a forma como des-
cartamos os plásticos no 

ambiente marinho e noutros sítios 
terem aumentado enormemente nos 
últimos anos, há muitos outros tipos 
de impacto menos conhecidos, de-
signadamente a contribuição para as 
alterações climáticas e os novos de-
safios relacionados com a pandemia 
de COVID-19, segundo o relatório da 
AEA intitulado Plastics, the circular 
economy and Europe’s environment 

— A priority for action (Plásticos, 
economia circular e ambiente na Eu-
ropa — uma prioridade para a ação).
O relatório analisa a produção, o con-
sumo e comércio dos plásticos, bem 
o seu impacto ambiental e climático 
ao longo do seu ciclo de vida e ex-
plora a transição para uma economia 
circular dos plásticos através de três 
vias que envolvem os decisores polí-
ticos, a indústria e os consumidores.
«Os desafios colocados pelos plásti-
cos devem-se, em larga medida, ao 
facto de os nossos sistemas de pro-

dução e consumo não serem susten-
táveis. A pandemia de COVID-19 e as 
alterações climáticas amplificaram a 
atenção pública para a crise dos re-
síduos de plástico que enfrentamos. 
É evidente que a melhor via a seguir 
é a transição para uma economia de 
plásticos fundamentalmente susten-
tável e circular, em que utilizamos 
os plásticos de forma muito mais ra-
cional e os reutilizamos e reciclamos 
melhor. Além disso, a produção de 
plásticos a partir de matérias-primas 
renováveis deve ser o ponto de parti-

OS PLÁSTICOS SÃO UMA PREOCUPAÇÃO 		
AMBIENTAL E CLIMÁTICA CRESCENTE: COMO 
PODE A EUROPA REVERTER ESTA TENDÊNCIA?

A quantidade cada vez maior de plásticos, o seu impacto na biodiversidade e a sua contribuição 
para as alterações climáticas, bem como a forma de lidar com esta situação na perspetiva de uma 
economia circular, são questões que figuram na agenda política da União Europeia desde há anos. 
A pandemia de COVID-19 mais não fez do que aumentar atenção dada aos resíduos de plástico, com 
imagens de máscaras de proteção nos oceanos e grandes quantidades de equipamento de proteção 
descartável. No relatório sobre a economia circular dos plásticos publicado hoje, a Agência Europeia 
do Ambiente (AEA) analisa a necessidade e o potencial de uma transição para uma abordagem cir-
cular e sustentável à utilização dos plásticos.
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da», declarou Hans Bruyninckx, Dire-
tor Executivo da AEA.
O relatório mostra que a produção, 
a utilização e o comércio de plásti-
cos continuam a aumentar. São cada 
vez mais as políticas e iniciativas da 
UE em vigor para responder aos de-
safios colocados pelos plásticos, em 
particular os produtos de plástico de 
utilização única. Em 2018, a Comis-
são Europeia apresentou a primeira 
estratégia integral sobre os plásti-
cos numa economia circular à escala 
mundial, a qual define a abordagem 
adotada pela UE para responder aos 
problemas que estes materiais repre-
sentam, a que se seguiu a adoção da 
Diretiva relativa aos plásticos de utili-
zação única, em 2019.
O relatório da AEA assinala três vias 
a seguir: a utilização mais inteligente 
dos plásticos, o reforço da sua circu-
laridade e utilização de matérias-pri-
mas renováveis. Em conjunto, estas 
vias podem-nos ajudar a conseguir 
um sistema sustentável e circular 
para os plásticos. Para além do rela-
tório, foram igualmente publicados 
hoje dois briefings relacionados: um 
sobre plásticos e têxteis e outro sobre 
a promoção de modelos de negócio 
circulares.

Pandemia de COVID-19 		
e plásticos
A pandemia devida ao coronavírus 
provocou alterações na produção, no 
consumo e no descarte de plásticos. 
As máscaras de plástico desempe-
nham um papel vital na limitação da 
disseminação da COVID-19. Contu-
do, o aumento súbito dos resíduos de 
plástico devido à procura de másca-
ras e luvas, combinado com a altera-
ção da produção e utilização de pro-
dutos de plástico de utilização única, 
tais como recipientes para venda de 
comida feita e embalagens de plás-
tico para vendas online, podem pôr 
em perigo, a curto prazo, os esforços 
da UE para reduzir a poluição pelos 
plásticos e efetuar a transição para 
um sistema mais sustentável e circu-
lar dos plásticos.

A produção de plásticos 	
pela indústria contribui 	
para as alterações climáticas
O consumo e a produção de plásti-
cos requerem a utilização de uma 
elevada quantidade de combustíveis 
fósseis, o que tem consequências ne-
gativas para o ambiente e alterações 
climáticas. Para agravar o problema, a 
redução da atividade económica pro-

vocou uma queda abrupta no preço 
do petróleo a nível mundial, fazendo 
com que a produção de plásticos a 
partir de materiais fósseis virgens seja 
significativamente mais barata do 
que a utilização de materiais plásticos 
reciclados. Se a produção e a utiliza-
ção de plásticos continuarem a cres-
cer de acordo com as previsões, a in-
dústria dos plásticos será responsável 
pela utilização de 20 % do petróleo a 
nível mundial em 2050, um aumento 
em relação aos atuais 7 %.

Os desafios colocados 
pelos plásticos devem-se, 
em larga medida, ao fac-
to de os nossos sistemas 
de produção e consumo 
não serem sustentáveis. 
A pandemia de COVID-19 
e as alterações climáticas 
amplificaram a atenção 
pública para a crise dos 
resíduos de plástico que 
enfrentamos.

Hans Bruyninckx, 		
Diretor Executivo da AEA

Figure: the environmental impacts across the life cycle of plastics
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Segundo o relatório, os dados do in-
ventário de gases com efeito de estu-
fa da AEA mostram que as emissões 
anuais ligadas à produção de plástico 
na UE são responsáveis por 13,4 to-
neladas de CO2, ou cerca de 20 % 
das emissões da indústria química a 
nível da UE. A viabilidade económica 
do mercado de reciclagem de plás-
ticos europeu e mundial está, atual-
mente, sob uma pressão significativa. 
A quebra da procura de plásticos re-
ciclados no mercado também compli-
cou os esforços de muitos municípios 
europeus em matéria de sustentabili-
dade das suas práticas de gestão de 
resíduos e estão a ser utilizadas op-
ções menos desejáveis de eliminação 
de resíduos para quantidades signifi-
cativas de resíduos de plástico.

Têxteis sintéticos, 			 
um problema crescente
Uma parte do problema dos plásticos 
são os têxteis de fibras sintéticas, tais 
como o poliéster e o náilon. De acor-
do com outro briefing da AEA que 
analisa os plásticos nos têxteis, os 
consumidores europeus descartam 
anualmente cerca de 5,8 milhões de 
toneladas de têxteis — aproximada-
mente 11 kg por pessoa — dos quais 
cerca de dois terços são compostos 
por fibras sintéticas. De acordo com 
os dados disponíveis de 2017, os la-
res europeus consumiram cerca de 
13 milhões de toneladas de produtos 

têxteis (roupa, calçado e roupa de 
casa). Os têxteis produzidos à base 
de plástico representam cerca de 60 
% dos têxteis de roupa e de 70 % 
dos têxteis de roupa de casa. A pro-
moção da escolha de fibras susten-
táveis e o controlo das emissões de 
microplásticos, bem como a melhoria 
da recolha seletiva, da reutilização e 
da reciclagem poderão melhorar a 
sustentabilidade e a circularidade dos 
têxteis sintéticos numa economia cir-
cular.

Modelos de negócio circulares 
podem ajudar a combater 		
a produção e o consumo 	
insustentáveis de plásticos
A alteração dos modelos de negó-
cio tradicionais para os tornar mais 
circulares suscita cada vez mais inte-
resse e apresenta oportunidades de 
rendimento, permitindo a reutiliza-
ção de materiais e produtos e a sua 
manutenção na economia durante 
o maior tempo possível. No briefing 
da AEA intitulado A framework for 
enabling circular business models 
in Europe (Um quadro para permi-
tir modelos de negócio circulares 
na Europa), que foi também agora 
publicado, são identificadas as ações 
que podem ser levadas a cabo para 
implementar, de forma eficaz, mo-
delos de negócio circulares. O docu-
mento também identifica os fatores 
que permitem a sua escalabilidade, 
como parte integrante da transição 
esperada para uma economia circu-
lar. Esta transição irá necessitar da 
implementação de políticas de apoio 
adequadas e da adoção de compor-
tamentos que conduzam à mudança 
nos modos de consumo e na educa-
ção.    
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O 
lixo marinho, principal-
mente o material des-
cartado ou perdido com 
origem em atividades pis-

catórias, tem consequências severas 
para a conservação das aves mari-
nhas. O alerta é de um grupo de bió-
logos da Universidade de Aveiro (UA) 
que, durante dez anos, estudou as 
causas que levaram milhares de aves 
feridas ou mortas até ao centro de 
reabilitação de animais marinhos que 
atua na costa centro de Portugal.
Durante o período de estudo (2008-
2018) foram analisadas as 2918 aves 
marinhas de 32 espécies que deram 
entrada no Centro de Reabilitação 
de Animais Marinhos do ECOMARE. 
Entre as causas de admissão das aves 
– entre elas, captura acidental, trau-
ma, emaciação, doença ou intoxica-

ção – quase 6,9 por cento (201 aves) 
traziam sinais de emaranhamento. 
Destas, 82 por cento dos casos refe-
rem-se a materiais relacionados com 
a pesca como anzóis, linhas e redes.
Mas os números estão muito aquém 
da realidade. “Como só conseguimos 
contabilizar os animais emaranhados 
que conseguiram dar à costa ou so-
breviveram o tempo suficiente para 
chegar à costa, o problema está con-
sideravelmente subestimado”, apon-
ta Rute Costa, bióloga do Centro de 
Estudos do Ambiente e do Mar, uma 
das unidades de investigação da UA.
“Não nos é possível quantificar o 
número exato de aves enredadas na 
costa centro, muito menos no total 
da costa nacional, mas podemos di-
zer que será certamente muito su-
perior aos 6.9 por cento (201 aves) 

apresentado no estudo”, garante a 
coordenadora da investigação.
O cenário, garantem os investiga-
dores, é “preocupante”. Rute Costa 
aponta que “os valores apresentados 
neste estudo mostram claramente o 
impacto deste tipo de lixo nas aves 
marinhas e a importância para que o 
cenário encontrado seja modificado”. 
Para diminuir o número de aves afe-
tadas, nomeadamente pelos mate-
riais usados pelos pescadores, acon-
selha, “é necessária mais fiscalização 
por parte das autoridades”. Além 
disso, acrescenta, “devem ser feitos 
mais esforços na consciencialização 
de pescadores principalmente para 
que os materiais particularmente 
perigosos, como resíduos de equipa-
mentos de pesca, sejam eliminados 
de forma segura”.   

AVES MARINHAS FORTEMENTE AFETADAS
POR LIXO DA PESCA 
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N
ão sei se a experiência de 
quem lê este texto coincide 
com a minha, mas sempre 
constatei o recato com que 

as tripulações evocavam as situações 
complicadas, nomeadamente os nau-
frágios, os encalhes ou as explosões 
na casa das máquinas, que teriam 
protagonizado no passado. Como se 
o simples facto de resgatarem tais 
memórias bastasse para que a má 
sina se repetisse e problemas mais 
graves viessem a acometê-los no fu-
turo imediato. Sei que, chegado ao 
«Dondo» da Soponata em finais de 
julho de 1975 logo o tema se me tor-
nou pertinente ao viver na primeira 
viagem uma grave avaria na máquina: 
depois de umas horas a pairar ao lar-
go a aurora deu ensejo ao início da 
manobra para entrar no porto de Lei-
xões. O Orlando Pinto era o Oficial de 
Máquinas no segundo quarto e foi ele 
a corresponder ao pedido da ponte 
para arrancarmos em muito devagar 

avante, seguindo-se de imediato um 
violento estrondo, que abanou todo 
o navio. Eu, que acabara de sair da 
Escola Náutica e ouvira a história de 
um professor cujo filho morrera no 
«Bornes» não imaginava que estava a 
passar por experiência similar com a 
diferença de, desta feita, a explosão 
ter ficado contida dentro da câmara 
de manivelas sem nenhuma tampa 
sair disparada e sujeitar-nos à sua tre-
menda violência. Recordo a tez mui-
to branca do Orlando, bem ciente do 
que acabara de se passar e do prová-
vel susto do Ferreira da Costa, então 
a despejar-me um balde de água em 
cima a partir do patim superior no 
âmbito das praxes a que, como prati-
cante, era submetido.
Daí por diante não foram muitas as 
vezes em que pude conhecer as ex-
periências de grandes sinistros vividos 
a bordo ou sequer de grandes tempo-
rais. E, no entanto, nas duas dúzias 
de anos passadas a bordo de muitos 

navios, petroleiros ou químicos, car-
gueiros ou paquetes, foram muitas as 
assustadoras fúrias do mar, as avarias 
a exigirem muitas horas a fio nas ca-
sas das máquinas sem ir à cama ou 
mesmo explosões ou incêndios que, 
por sorte, nunca se saldaram em mor-
tes ou ferimentos para quem quer 
que fosse. Estou certo que assim terá 
acontecido com quase todos, quan-
tos passaram muitos anos a bordo e 
só tardiamente se despediram dessa 
forma de vida.
Na investigação sobre o passado da 
marinha mercante nacional encontrei 
agora três exemplos do que poderia 
acontecer quando as coisas davam 
para o torto: recolhi documentação 
sobre três casos que tiveram origem 
nas casas das máquinas ou conhece-
ram intervenção ativa dos oficiais a 
elas adstritos e, num dos casos, até 
causou a morte de quem deles se 
vitimou. Vejamos, então, o sucedido 
no «Serpa Pinto», no «Borba» e no 

HISTÓRIA DO SOEMMM
QUANDO AS COISAS DAVAM PARA O TORTO!
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«Nova Lisboa» nesse período entre 
agosto de 1948 e fevereiro de 1949.
Entrava-se no último dia de agosto de 
1948 quando, pelas duas da madru-
gada, o piloto de serviço do paque-
te «Serpa Pinto» notou que o navio 
perdia a posição vertical, atracado à 
doca de Alcântara, adornando para 
estibordo.  Percorrendo-o com a ajuda 
da demais equipa de serviço a bordo, 
procurou a localização do evidente 
alagamento, que propiciava tal anor-
malidade. 
Da Administração Geral do Porto de 
Lisboa vieram bombas para esgota-
mento de água, mas o navio teimava 
em mais se inclinar pondo em risco 
o «Guiné» para cima do qual amea-
çava tombar. Razão para que, com a 
ajuda de rebocadores da CNN, ter-se 
tornado prioritária a mudança de cais 
deste navio e poupá-lo ao possível 
embate. 
Depressa se concluiu que o alaga-
mento provinha da casa das máqui-
nas aonde já atingira uma altura de 
três metros de altura. Mas, conti-
nuando o navio a inclinar-se, passa-
ram-se catorze espias de aço entre o 
navio e o cais para o manter naquela 
posição até se tornar possível o esgo-
tamento da água. A bordo também 
se arrombavam as vigias dos camaro-
tes a estibordo evitando que a situa-
ção por aí se pudesse agravar. 
Porque as bombas inicialmente dedi-
cadas ao salvamento do navio não se 
mostravam suficientes, vieram outras 
mais potentes dos estaleiros da Par-
ry & Son e da CUF numa altura em 
que a inclinação já chegava aos 25º 
tornando bastante complicada a pos-
sibilidade da movimentação a bordo, 
quer dos tripulantes, quer dos técni-
cos convocados para os ajudarem.
Com a baixa-mar, às oito horas, o na-
vio estabilizou ao assentar no fundo 

da doca, mas a maré logo retomou 
a subida verificando-se a tendência 
para adornar ainda mais.  As bombas 
pareciam insuficientes para compen-
sarem a entrada de água no navio 
com a situação ainda a mais se agra-
var com o rebentamento de duas das 
espias de aço.  Perante o perigo de 
tais incidentes se repetirem a polícia 
foi chamada para manter à distância 
os muitos mirones, que acorreram ao 
local para se entreterem com a novi-
dade do caso.
Horas a fio as bombas prosseguiram o 
contínuo esgotamento da água, mas 
no dia seguinte, pelo meio-dia ainda 
o navio estava adornado 8º mesmo 
com o recurso ao enchimento dos 
tanques a bombordo. Concluíra-se, 
igualmente, que a inundação tivera 
origem na válvula de descarga do 
condensador dando razão à necessi-
dade de, não só melhorar a manu-
tenção implementada a bordo, como 
a de se manter tripulação em serviço 
contínuo na casa das máquinas mes-
mo quando os navios estavam em re-
paração como era então o caso.
Quatro meses depois foi notícia o en-
calhe em Leixões do navio «Borba», 
da Sociedade Geral, quando vinha 
de Inglaterra da sua primeira viagem, 
com um carregamento de carvão e 
acabara de suportar violento tempo-
ral durante quase toda a rota. Na ma-
drugada de 5 de janeiro, enquanto, 
sob intenso nevoeiro, esperava pela 
chegada do prático, que o ajudasse 
a entrar no porto, o navio começou a 
embater nos rochedos submersos em 
frente ao farol da Boa Nova e onde 
vinte cinco anos antes naufragara o 
paquete inglês «Veronese».
José Júlio Duarte, o chefe de máqui-
nas, foi identificar os danos e trans-
mitiu ao comandante José Matos 
Neves, que os porões 1 e 2 estavam 

inundados, não sem antes se ter as-
segurado que a máquina conseguia 
corresponder ao pedido da ponte 
para fazer pronta marcha a ré e afas-
tar-se do traiçoeiro local.  Mas tam-
bém um tanque de combustível fora 
atingido, escoando-se rapidamente o 
seu conteúdo para o mar. 
Já era manhã, quando a capitania do 
porto autorizou a entrada do navio 
para a doca 1, atracando aí quando 
já estava muito adornado. 
Passou-se mais um mês e a marinha 
mercante nacional voltou a ser no-
tícia por mais um sinistro, o da ex-
plosão a bordo do «Nova Lisboa». 
Tratando-se de uma das unidades 
da frota da CNN dava para consta-
tar que o mal, quando acontecia, a 
todos calhava, já que os dois casos 
anteriores tinham afetado navios res-
petivamente da Colonial e da Socie-
dade Geral.
Estava-se a 3 de fevereiro, o «Nova 
Lisboa» estava a concluir os trabalhos 
de reparação ao mesmo tempo que a 
tripulação de máquinas já preparava 
o navio para partir de viagem com 
destino à América do Sul. O proble-
ma terá acontecido quando o prati-
cante Manuel Lopes estava a abrir a 
válvula de vapor das caldeiras para as 
turbinas e ela claudicou matando-o 
não só a ele, mas a todos quantos es-
tavam próximos: Joaquim Henriques, 
Manuel Piedade Neves e o fogueiro-
-azeitador João Cascais, que já viria 
a sucumbir horas depois no hospital. 
Quatro outros tripulantes ou operá-
rios envolvidos no final das pinturas a 
bordo foram levados para o hospital, 
dois deles em estado muito grave.
Razão tinham todos quantos costu-
mavam alertar para os perigos da 
vida a bordo. Normalmente as coisas 
corriam bem, mas quando davam 
para o torto...     
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O 
equilíbrio das forças - quan-
tas delas contraditórias! -, 
que agem nas organiza-
ções, é um dos imperativos 

da ação quotidiana de qualquer ges-
tor de empresas. A estratégia é como 
que um jogo. A posição do adversário 
é sempre considerada quando o joga-
dor avalia as possibilidades das suas 
jogadas. Os jogadores inteligentes 
tentam antecipar-se aos oponentes, 
prevendo quais serão as suas ações 
e como vão afetar o jogo. Armados 
de uma visão e de conhecimentos, os 
jogadores hábeis podem determinar 
rapidamente a melhor jogada a fazer 
em cada passo do jogo.
Relativamente a esse exemplo a es-
tratégia de negócios só lhe ganha 
em complexidade. O tabuleiro em-
presarial possui um mix dinâmico 
de intervenientes, de produtos e de 
possibilidades. Todas as facetas da 
organização e condições de mercado 
entram nas decisões sobre a escolha 
da estratégia. 
No atual ambiente competitivo, os 

players empresariais devem antecipar 
uma enorme variedade de fatores: os 
avanços tecnológicos, os contextos 
globais, os produtos ou serviços, as di-
mensões de mercado, os clientes e as 
estratégias dos concorrentes, só para 
enumerar alguns. Os gestores devem 
antecipar estes acontecimentos, e to-
marem decisões sobre que aspetos da 
organização equilibrar face ao que se 
passa no mercado. Se fizer escolhas 
erradas perdem oportunidades e dão 
vantagens competitivas aos concor-
rentes. 
Os objetivos dão aos gestores os mo-
tivos para agirem. São os objetivos 
pretendidos pela empresa a condi-
cionarem os efeitos que procura e 
as recompensas esperadas. Sem ob-
jetivos não há interesse, as atenções 
dispersam-se e a empresa morre. Os 
objetivos ajudam os gestores a coor-
denarem as atividades e motivarem 
os outros intervenientes a fazerem o 
que deles esperam.
Não são só as grandes escolhas, mas 
as pequenas escolhas quotidianas a 

possuírem um poder cumulativo e de-
terminante no sucesso. Por isso é fun-
damental conhecer a posição atual da 
organização, a da concorrência, saber 
para onde a organização quer ir e que 
recursos possui para lá chegar.
O sucesso no futuro virá da capaci-
dade da organização em aprender e 
inovar. Os gestores astutos pensam 
para além do mercado tal como existe 
e veem formas diferentes de fazer as 
coisas. Uma técnica útil é a de pensar 
que produtos ou serviços associados 
trarão maior valor para os clientes e 
oportunidades no mercado. Os ser-
viços e produtos criados através da 
inovação oferecem grandes oportuni-
dades de crescimento.
Através das estratégias inovadoras, 
as empresas podem fazer com que as 
fronteiras do mercado possam ser re-
inventadas alterando radicalmente os 
preços e o desempenho.
A oferta também pode ser alterada 
transferindo produtos ou serviços de 
um nicho para o mercado de massas 
porque estes mudam à medida que 

OS PRINCÍPIOS DA GESTÃO ESTRATÉGICA
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os sectores se fundem ou se separam. 
As competências nucleares (core 
competencies) - áreas em que as em-
presas possuem uma especialização 
para além da concorrência - com-
portam vantagens competitivas. As 
competências de uma empresa abar-
cam a associação dos seus conheci-
mentos, competências e valores. Ao 
conseguirem especializar-se em várias 
áreas-alvo de competências, a empre-
sa prepara o solo rico e sólido onde 
produtos e serviços inovadores po-
dem germinar.
Geralmente, as empresas não con-
seguem manter a excelência em de-
masiadas competências nucleares. 
Quando uma empresa concentra 
poucas competências nucleares, a or-
ganização tende a focalizar-se nelas, 
os valores refinam-se e o foco dirige-
-se para fora, associando-se mais di-
retamente as necessidades do cliente.
As competências nucleares exigem a 
gestão de processos interativos com-

plexos e a integração da aprendiza-
gem em várias partes da organização, 
devendo associar a capacidade de 
juntar várias tecnologias com a intui-
ção do mercado e o conhecimento do 
cliente. 
Para desenvolver os novos negócios, 
as empresas devem observar a con-
corrência em três níveis: as competên-
cias nucleares, os produtos nucleares 
e os produtos e serviços finais.
Se as competências nucleares se tor-
narem a base do portfólio de negócios 
da empresa, os gestores terão mais ca-
pacidade para prever novas aplicações 
para essas competências. Quando os 
produtos nucleares são muito utiliza-
dos na organização, lançam sementes 
para novas ideias - novas formas de 
utilização ou aplicação. 
Pode-se assim sintetizar que uma es-
tratégia inovadora implica a criação de 
uma nova visão para o futuro do sec-
tor, a introdução de novos produtos, 
a interligação entre os que parecem 

dissociados, o alargamento da oferta 
e a sua contínua aferição, a liderança 
nas mudanças tecnológicas, criando 
novas funcionalidades para o que já 
existe e desenvolvendo novas formas 
de serviço, distribuição e entrega.
Ao consolidar as competências nuclea-
res, existem também armadilhas que 
devem ser evitadas. Importa garantir 
que as margens são suficientes para 
continuar a regenerar competências, 
evitando a erosão, emigração e dupli-
cação. Sem regeneração, as compe-
tências nucleares podem desgastar-se 
e ver depreciado o seu valor ou serem 
copiadas por concorrentes perdendo 
assim a vantagem competitiva
É o cliente quem mais importa: para 
aprofundar as competências nuclea-
res deve começar a pensar-se como 
ele, percebendo que pontos fortes 
justificam o seu interesse pelos pro-
dutos ou serviços da empresa e quais 
os que possam suscitar o seu desin-
teresse.   
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A
s baterias de iões de lítio 
são, há muito tempo, os 
sistemas de armazenamen-
to de energia eletroquímica 

mais usados para uma grande varie-
dade de aplicações.
Todavia, outras tecnologias emer-
gentes têm vindo a preparar-se para 
oferecer baterias mais baratas e mais 
amigas do ambiente.
De entre elas, tem vindo a destacar-se 
a das baterias de iões de sódio (Na) as 
quais têm mostrado grande potencial 
para representar a próxima geração 
de soluções de armazenamento de 
energia de baixo custo e ecologica-
mente mais amigas.
Um grupo de investigadores desta 
área, pertencentes a várias universi-
dades europeias, decidiu reunir todo 
o seu saber e experiência para fazer 
um balanço da situação, e conhecer 
qual o estado actual da tecnologia 
de iões de sódio, avaliando desde os 
materiais até o desenvolvimento das 
células, facultando uma comparação 
realista dos indicadores-chave de de-
sempenho tanto das baterias de lítio 
como das de sódio.
Eles afirmam que as baterias à base de 
sódio oferecem uma combinação de 
propriedades atraentes, são de baixo 
custo, usam precursores sustentáveis 
e têm um abastecimento seguro de 
matéria-prima. Além disso, elas são 
promissoras porque podem ser pro-
duzidas nas mesmas fábricas das ba-
terias de iões de lítio já existentes.

Assim como as baterias baseadas em 
lítio, as baterias baseadas em sódio 
vêm em diferentes formas, como iões 
de sódio, baterias de sódio de estado 
sólido, baterias sódio-ar e baterias de 
sódio-enxofre.
Embora as duas últimas sejam vistas 
como tecnologias revolucionárias do 
futuro, a tecnologia iões de sódio 
representa uma tecnologia atraente 
quase pronta para desafiar as baterias 
de iões de lítio em aplicações especí-
ficas.
Os especialistas indicam que, com o 
desenvolvimento recente, os materiais 
actuais disponíveis para células de iões 
de sódio devem permitir fabricar ba-
terias com uma densidade de energia 
muito próxima à da atual geração de 
células comerciais de iões de lítio.
Um dos campos de aplicação mais 
importante para os protótipos de ba-
terias de iões de sódio é certamente 
o dos sistemas de armazenamento de 
energia estacionários, onde o custo 
e o ciclo de vida são dois parâmetros 
fundamentais.
“Neste campo, as baterias de iões de 
sódio têm potencial para dominar o 
mercado futuro, representando o sis-
tema mais promissor para preencher a 
lacuna entre a produção e a utilização 
de energia, garantindo o seu forneci-
mento. No entanto, as aplicações de 
alta potência no campo automotor 
eletrificado são um nicho potencial de 
aplicação para as baterias de iões de 
sódio,” disse a professora Ivana Hasa, 
da Universidade do Warwick, membro 
do grupo de especialistas.

A equipa também aponta o que fal-
ta fazer. Por exemplo, as necessárias 
melhorias tecnológicas para aumentar 
o desempenho das baterias de sódio, 
especialmente em termos de densida-
de de energia.
Mas é preciso levar em conta que fo-
ram alcançados resultados muito en-
corajadores para a tecnologia de iões 
de sódio num tempo mais curto do 
que os que se obtiveram com a tecno-
logia de iões de lítio, quando essas ba-
terias começaram a ser desenvolvidas.
Segundo a equipa, o aprimoramento 
tecnológico será alcançado pela op-
timização do fabrico e da montagem 
dos componentes das células, como 
ocorreu nos últimos trinta anos para a 
tecnologia de lítio.
“Do ponto de vista da pesquisa apli-
cada, os esforços de pesquisa futuros 
devem ser dedicados à pesquisa fun-
damental, descoberta de materiais e 
compreensão dos processos termodi-
nâmicos e cinéticos que governam a 
química desses sistemas. Além disso, a 
investigação de baterias de iões de só-
dio em larga escala é de importância 
fundamental para se obterem dados 
realistas para avaliar o progresso da 
tecnologia, bem como a adopção de 
uma metodologia comum para relatar 
os avanços entre a comunidade cien-
tífica, permitindo uma comparação 
justa entre os resultados de desempe-
nho,” disse Hasa.  

AS BATERIAS DE SÓDIO PREPARAM-SE 
PARA SUBSTITUIR AS BATERIAS DE LÍTIO

As baterias à base de sódio oferecem uma combi-
nação de propriedades interessantes para todas as 
aplicações. [Imagem: Journal of Power Sources]

A família das baterias de sódio tem desde membros 
quase prontos para o mercado, até tecnologias futu-
rísticas de altíssimo desempenho. [Imagem: Journal 
of Power Sources]

Além de se autoconsertarem e durarem mais, as ba-
terias de sódio são essencialmente baterias de água 
do mar, o que as torna muito mais baratas. [Imagem: 
Atsuo Yamada]
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A 
pirataria sempre ignorou as 
crises, pouco se importou 
com as regulamentações 
internacionais, não conhece 

fronteiras e não se deixa impressionar 
por um vírus. O último relatório anual 
sobre pirataria do International Mari-
time Bureau (IMB) da Câmara de Co-
mércio Internacional fornece uma nova 
ilustração disso.
Em 2020, apesar da redução da ativi-
dade marítima, o Centro de Relatórios 
de Pirataria (PRC) do IMB registou 195 
incidentes de pirataria e assaltos à mão 
armada contra navios e tripulações em 
todo o mundo, contra 162 em 2019. 
Esses incidentes incluem três navios se-
questrados, 11 navios contra os quais 
foram utilizadas armas de fogo, 20 ten-
tativas de ataque e 161 de abordagem.
A criminalidade aumentou no Golfo 
da Guiné, esse mar sem lei onde a pi-
rataria, em todas as suas formas, rei-
nou durante anos. A costa da África 
Ocidental disputa esse status de local 
perigoso com a maioria dos estreitos.
Rodeado por 6.500 km de costa que se 
estende do Senegal a Angola, o Golfo 
da Guiné é também uma das princi-
pais rotas de trânsito de petróleo do 
Delta do Níger e de bens de consumo 
de e para a África Central e Ocidental. 
Todos os anos mais de 20.000 navios 
navegam na região, dificultando o po-
liciamento de governos carecidos de 
recursos.
A Nigéria, a potência regional, tomou 
algumas iniciativas, incluindo o projeto 
antipirataria Deep Blue, no valor de $ 
195 milhões, para fortalecer as capa-
cidades da sua marinha nacional com 
novos meios, como helicópteros, dro-
nes e lanchas rápidas. Também legis-
lou, aprovando uma lei antipirataria, 
a primeira do género na região. Mas 
o sistema judicial, considerado pouco 
fiável, faz com que os piratas não se-
jam condenados.
No ano passado, ocorreram no Golfo 
da Guiné mais de 95% do total de 
sequestros registados pela IMB, com 
130 casos registados em 22 incidentes 
separados. Desde 2019 que a situação 

se agravou: só no último trimestre de 
2019,  foram sequestrados 39 tripulan-
tes, ameaçados com armas de fogo. Os 
três sequestros e nove dos onze navios 
alvejados em 2020 ocorreram nesta 
região.
Constatando o crescente poder dos 
piratas, que estão a profissionalizar-se 
e a operarem cada vez mais longe da 
costa, tornando mais imprevisíveis os 
ataques e as formas preventivas de os 
evitar, o IMB voltou a exigir respostas 
consonantes com a inquietante evo-
lução do problema e traduzidas em 
soluções que não se cinjam aos ape-
los por mais vigilância e cautela. Em 
meados de janeiro, um responsável da 
Maersk exigiu uma “capacidade militar 
efetiva” depois de dois de seus navios 
porta-contentores terem sido atacados 
na região.  Contesta sobretudo que, ao 
contrário da Somália, não se possam 
recorrer a guardas armados privados a 
bordo, uma vez que a maioria dos es-
tados do Golfo da Guiné proíbem-nos.
Com regularidade conjetura-se sobre 
uma força naval europeia conjunta. Em 
2018 e 2019, no inóspito estreito de 
Ormuz, os navios mercantes beneficia-
ram da proteção de fragatas europeias 
de vigilância da segurança marítima.
Em janeiro de 2020 foi criada uma mis-
são europeia, denominada EMASOH 
(missão europeia de sensibilização 

marítima no estreito de Ormuz), agre-
gando vários países da UE - França, Di-
namarca, Holanda, Alemanha, Grécia, 
Itália e Portugal - e tendo por missão a 
liberdade e a segurança da navegação 
protegendo os interesses económicos 
europeus e internacionais quer quanto 
às trocas comerciais, quer no do abas-
tecimento de energia.
Nos últimos meses, o Ministro da De-
fesa dinamarquês, Trine Bramsen, tem 
tentado obter o apoio de outros paí-
ses europeus para lançar uma missão 
naval conjunta no Golfo da Guiné 
(denominada Iniciativa de Intervenção 
Europeia), com o objetivo de aumen-
tar a proteção dos navios mercantes na 
região, mas, até agora, não parece ter 
encontrado muita ressonância. E, no 
entanto, a resposta militar dada aos 
sequestros ao largo da Somália, que 
foi o epicentro global da pirataria entre 
2001 e 2012 com guardas armados e 
navios de guerra europeus e norte-a-
mericanos a protegerem os navios que 
passavam pelo Canal do Suez, saldou-
-se muito positivamente: em 2020, ne-
nhum incidente de pirataria e assalto à 
mão armada foi relatado na Somália, 
mesmo que o Bureau Internacional da 
Cruz Vermelha peça vigilância, porque 
os piratas somalis ainda têm capacida-
de para causarem danos na costa em 
que costumam atuar.  

A PIRATARIA MARÍTIMA NO GOLFO DA GUINÉ
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C
om o mercado em ebulição, 
os carregadores e transitários 
europeus pediram a inter-
venção das autoridades eu-

ropeias da concorrência. Numa carta 
conjunta, a Associação dos Transitários 
e o Conselho dos Carregadores Euro-
peus reclamaram contra as “condições 
irrazoáveis” na aceitação de reservas e 
taxas muito mais elevadas do que as 
acordadas nos contratos.
As tensões que prevaleciam no se-
gundo semestre de 2020 no merca-
do de contentores ainda não foram 
neutralizadas. Longe disso, estão-se a 
exacerbar. E os despachantes e trans-
portadores, aqueles que estão a pagar 
os custos mais altos pela interrupção 
das cadeias logísticas devido à pande-
mia, não estão decididos a baixarem 
os braços. O Conselho de Carregado-
res Europeus (ESC) e a Associação dos 
Transitários Europeus (CLECAT) até co-
meçaram o ano a exortarem Bruxelas 
a “tomar medidas semelhantes às das 
autoridades competentes noutras par-
tes do mundo. “
Ao contrário das autoridades regula-
doras chinesas e americanas a UE teve 
o cuidado de não entrar na disputa até 
agora. Taxas de frete crescentes, dispo-
nibilidade restrita, a gestão polémica 
do reposicionamento dos contentores 

vazios, que tanto irritaram os carrega-
dores, deixaram a direção da competi-
ção europeia impassível. No verão de 
2020 Bruxelas contentou-se em enviar 
uma carta às empresas quando, em 
Pequim e Washington, foram convo-
cadas e instadas a limitarem qualquer 
aumento nas taxas de frete.
Do outro lado do Atlântico, o crescente 
congestionamento das docas, devido 
à insuficiente rotação de contentores 
vazios dos portos americanos para a 
China, acabou por alertar a Comis-
são Marítima Federal Americana que, 
em meados de novembro, ampliou o 
alcance de uma investigação iniciada 
no final de março para identificar as 
disfunções nas cadeias logísticas. Está 
em causa determinar se há um incum-
primento das companhias marítimas 
na forma como se relacionam com os 
terminais marítimos. 
Perante um mercado sob pressão, as 
empresas rejeitam em bloco tudo de 
que são acusadas mais ou menos im-
plicitamente mantendo a tensão nos 
fretes para reservarem os seus equipa-
mentos para os negócios mais lucrati-
vos. Graças à gestão rigorosa das capa-
cidades num mercado extremamente 
volátil, administraram habilidosamente 
a crise após a fase mais aguda da pan-
demia conseguindo recuperar a saúde 

financeira ainda em 2020. O que os 
transportadores não aceitam por terem 
sido eles a sofrerem os cortes nos con-
tratos em vigor. 
Ninguém poderia ter previsto as flu-
tuações sem precedentes na procura. 
Foi o seu crescimento exponencial nos 
dois lados do Atlântico que causou um 
boom nas importações, hoje responsá-
veis por situações de stress na cadeia de 
abastecimento. A situação tornou-se 
particularmente complicada para quem 
tem a maior parte da sua atividade no 
mercado spot, onde a escassez da ofer-
ta provocou um aumento nos preços. 
Moral da história: quem apostou nos 
preços de mercado contra contratos 
de longo prazo ficou a perder durante 
este último ano. Não é anormal que os 
mercados em causa, reajam exagerada-
mente a essa pressão sobre essa última.
No entretanto, os portos estão a pro-
curar soluções para os muitos conten-
tores que se acumulam nos seus cais 
procurando enviá-los para a China 
para serem rapidamente carregados e 
aí deixados cheios até mais ver. O que, 
por efeito dominó, causa uma falta glo-
bal de equipamentos por parte dos ex-
portadores europeus. Algumas empre-
sas de navegação estão a transportar 
semanalmente mais de 30.000 TEUs 
de contentores vazios para a Ásia até 

CRESCEM AS TENSÕES EUROPEIAS 				  
NO MERCADO DOS CONTENTORES
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recorrendo a navios fretados para eva-
cuá-los quando os seus próprios navios 
estiverem cheios... No final do terceiro 
trimestre de 2020, a Hapag-Lloyd teria 
transportado mais de 165.000 TEUs 
em 44 navios especificamente dedica-
dos a cargas vazias...
Os argumentos e declarações de in-
tenções dos operadores regulares que 
anunciam o reforço da sua atividade 
marítima não parecem ter convencido. 
Na carta enviada às autoridades euro-

peias da concorrência, os carregadores 
e transitários denunciam o incumpri-
mento dos contratos em termos de 
disponibilidade e preços, condições 
inaceitáveis para a aceitação de reser-
vas e práticas inadequadas de custos 
de sobrestada e detenção, mormente 
“sobretaxas por desgaste de equipa-
mentos”.
O World Shipping Council tentou 
acalmar as coisas num comunicado 
intitulado Assessing the COVID Car-

go Crunch, pedindo que sejam evita-
das práticas que só pioram a situação, 
como reservas falsas, ou o recurso a 
contentores carregados como solução 
de armazenamento. Há, porém, um 
mistério por esclarecer: se 60% dos 
contentores em circulação são nego-
ciados no âmbito de contratos de lon-
go prazo como entender a ascensão 
dos preços SCFI, ou do China Freight 
Index? Em 2020, esse aumento foi de 
30% em relação ao ano passado.   

N
o final de 2020 o registo libe-
riano cresceu 8,06% em nú-
mero de navios e 13,8 Mt em 
relação ao período homólogo 

mantendo uma tendência já verificada 
no ano anterior. De facto foi em 2018 
que o número de navios a hastearem a 
bandeira do pequeno estado da África 
Ocidental ultrapassou as Ilhas Marshall 
em tonelagem bruta, relegando-as para 
o terceiro lugar. Atualmente os três paí-
ses - Libéria, Ilhas Marshall e Panamá - 
continuam no pódio das três principais 
bandeiras de registo, em termos de ca-
pacidade de transporte e valor da frota. 
Este crescimento não se deve apenas 
aos novos navios que iniciaram a ativi-
dade em 2020, mas também graças às 
transferências de bandeira justificadas 
por redução dos custos operacionais. 
Apesar dos desafios da COVID, a Libé-
ria conseguiu ajustar a sua burocracia, 
adotando um processo de registo sim-
plificado, introduzindo o teleregisto de 
navios e as inspeções remotas. Esteve, 
igualmente, na primeira linha quanto à 
implementação de soluções práticas fa-
cilitadoras da mudança de tripulações.
Nesta altura o registo liberiano reivindi-
ca 4.400 navios (3.716 de acordo com 
a UNCTAD em 2019), e é administrado 
por uma empresa privada com sede em 
Dulles, na Virgínia. Tem cobertura global 
com 28 escritórios e uma rede de 450 
inspetores licenciados. Comercialmente 
agressiva e com economia de impostos, 

a empresa realiza intensas campanhas 
promocionais sobre a capacidade de ser 
solução para armadores dispostos a cor-
tarem nos seus custos.
Ao contrário de muitos países, que 
confiara, a gestão da bandeira nacio-
nal à administração, outros delegaram 
a gestão dos seus registos de navios a 
empresas privadas que dispõem de um 
poder de fogo comercial que os servi-
ços públicos nunca terão. Com as ób-
vias contrapartidas quanto ao desprezo 
pelos direitos de quem trabalha nesses 
navios ou à forma como eles se ajustam 
às regulamentações ambientais, que o 
empreendedorismo privado pressupõe.
Desde 1948, que Monróvia posiciona-
ra-se neste negócio mediante o estímu-
lo do governo norte-americano, que 
nele viu a solução para que as empresas 
americanas registassem os navios a cus-
to mais baixo, e eximindo-se de cum-
prir os direitos laborais e fiscais a que 

estavam anteriormente obrigadas. Ra-
pidamente, atraiu empresas de navios 
petroleiros e armadores gregos, que 
ainda figuram entre os seus principais 
clientes. Mas, a corrupção, a guerra 
civil, a violência dos seus regimes, o 
surgimento de outros registos marí-
timos e naufrágios como o Amoco 
Cadiz em 1978 afetaram a sua ima-
gem enquanto marca. Desde então, o 
Estado africano tem feito grandes es-
forços para subir nas classificações in-
ternacionais, ganhando credibilidade, 
mormente ratificando a maioria das 
convenções da IMO e implementando 
procedimentos de inspeção e controle 
mais rígidos.
Segundo a UNCTAD, mais de 70% 
da frota comercial está sujeita ao or-
denamento jurídico de outro Estado 
que não o do país proprietário, muitas 
vezes por ser menos exigente, nomea-
damente na sua legislação social.   
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H
istoricamente, as primeiras 
tentativas de automação 
ocorreram nos automatismos 
com sequências cronométri-

cas produzidas por relojoeiros.
Essas curiosas tentativas abriram cami-
nho para o aperfeiçoamento de má-
quinas-ferramentas na indústria têxtil, 
gráfica e, posteriormente, na indústria 
mecânica, obrigada a fabricar arma-
mentos em grandes séries durante a 
Primeira Guerra Mundial. 
Após a guerra, esses avanços possibili-
taram, o desenvolvimento da indústria 
automobilística, em particular, a pro-
dução em massa. Daí o surgimento, 
durante a Segunda Guerra Mundial, 
de máquinas de transferência. Estas, 
construídas em linha ou em carrossel, 
garantiam a produção simultânea de 
um determinado número de peças re-
tiradas em sucessivas etapas de acaba-
mento: em cada fase uma nova peça 
entrava na máquina ao mesmo tempo 
que outra passava para a seguinte até, 
já concluída, sair da máquina. Trata-
va-se de uma automação sequencial 
relativamente complexa, cujo ciclo era 
cronométrico ou regulado por variáveis 
de estado e onde a eletricidade, a ele-
trónica, os fluidos e a mecânica parti-
cipavam.
Outro exemplo bastante difundido de 
automação sequencial era o controle 
dos movimentos do elevador, indivi-
dualmente ou por bateria, com siste-
mas de prioridade e reserva. 

Nas automações sequenciais mais 
avançadas, um controlador lógico pro-
gramável, ou um computador, compa-
rava periodicamente as informações de 
status com as informações de controle 
para desenvolver os pedidos a serem 
comunicados às unidades controladas. 
Este procedimento criava a vantagem 
de permitir uma fácil modificação da 
programação (flexibilidade) nos meios 
de reportar a evolução das operações.
Quando a complexidade aumentou, 
passou a ser imprescindível um ver-
dadeiro diálogo homem-máquina, às 
vezes auto adaptativa, com esses au-
tomatismos a pertencerem a sistemas 
mais avançados: do caso da armazena-
gem automática, a testes automáticos 
(durante a produção ou a manuten-
ção), à triagem dos vagões e à comuta-
ção telefónica até aos projetos atuais.
Os servomecanismos tiveram como 
pioneiro o regulador Watt, destinado 
a manter a velocidade de rotação das 
máquinas a vapor independentemente 
da carga implicada. O uso de regulado-
res surgiu logo após o da força motriz, 
mas o desenvolvimento de servomeca-
nismos de precisão aconteceu em tem-
pos muito mais recentes: foram me-
lhorados consideravelmente durante a 
Segunda Guerra Mundial, como resul-
tado do avanço das armas aéreas e an-
tiaéreas, para resolver os problemas de 
piloto automático de aviões, foguetes 
e navios, bem como os problemas de 

orientação relativamente ao objetivo. 
Esse progresso também se deveu parcial-
mente ao desenvolvimento paralelo da 
teoria dos sistemas controlados que é, 
neste campo, a ferramenta matemática 
básica dos engenheiros. Atualmente, já 
não existe nenhum equipamento de pro-
dução ou de aproveitamento de energia 
que não dependa do controlo de um re-
gulador mais ou menos complexo, ajus-
tando os vários parâmetros da energia 
transferida e incluindo os que facultam a 
proteção eficaz contra sobrecargas.
A maioria dos processos de produção 
de produtos semiacabados das indús-
trias metalúrgicas (laminação), de pa-
pel e folhas de plástico, de química 
básica, ou de vidros ou materiais, re-
correm a servossistemas de controle de 
potência e de transferências de ener-
gia. Isso permitiu o aumento signifi-
cativo da produtividade nas linhas de 
produção e a qualidade dos produtos.
Da mesma forma que a operação dos 
robôs recorre a sistemas de controle 
de posição que constituem a sua par-
te essencial quando se trata de mani-
puladores remotos simples, também 
a pilotagem automática de veículos é 
baseada em sistemas controlados.
Nas variantes mais simples desses 
exemplos, as referências, ou seja, as 
grandezas de entrada, ou pontos de 
ajuste, são introduzidas por operado-
res humanos usando alavancas ou pe-
dais de ação progressiva. Os esforços 
necessários para operar esses controles 
são medidos com precisão de acordo 
com dados ergonômicos.
Cada vez mais. a relação homem-má-
quina aumenta em complexidade com 
o sistema a sugerir ou impor uma solu-
ção ótima ao operador. As referências 
do servo são então implementadas pelo 
sistema sem serem definidas diretamen-
te (exceto no modo de emergência).
Tal qual sucede com a automação se-
quencial, os servossistemas são parte 
integrante - e essencial - dos sistemas 
de produção ou operação mais avan-
çados.  
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