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C
omeçámos com um “bichinho”, de seu nome Covid-19, que afectava 
principalmente os mais idosos e pensávamos que cumprindo as regras 
da Autoridade de Saúde (DGS), dentro de uns meses a “coisa” esmo-
recia e, entretanto, surgiria uma vacina salvadora.

Esta ideia cumpriu-se, mas não exactamente como pretendíamos, os “uns me-
ses” transformaram-se em ano e meio e ainda não sabemos quando terminará 
e uma vacina transformou-se em várias vacinas, de diferentes origens e com sis-
temas de funcionamento diferentes, que chegaram aos milhões, mas até agora 
não resolveram a situação nem nos deram descanso.
Tudo isto porque, entretanto, surgiram as variantes.
Variante é um termo utilizado para fazer referência às alterações genéticas que 
foram identificadas num determinado agente infeccioso, que podem fazer com 
que este tenha maior capacidade de infecção e/ou transmissão, assim como 
maior resistência à ação do sistema imunológico.

E têm sido tantas as variantes, que daqui a pouco o alfabeto grego não chega 
para as nomear todas. Várias delas o cidadão comum nem chega a ouvir falar 
ou se ouve nem as guarda na memória, porque não têm tanta perigosidade e, 
por isso, não são realçadas.
Vejamos a cronologia do aparecimento das variantes mais conhecidas:
Alfa, também conhecida como a variante do Reino Unido, que bastante preo-
cupou a nossa sociedade, no ano passado;
Beta, oriunda da África do Sul, esta variante apresenta maior transmissibilidade 
e é capaz de diminuir a ação dos anticorpos;
Delta, é a variante que veio da Índia e depois uma mutação deu origem a nova 
variante desta, designada por Delta plus.
Gama, identificada no Brasil e ficou conhecida como a variante de Manaus;
Lambda, variante registada no Perú, segundo parece, ainda mais perigosa que 
as outras. 
Mas outras houve como a Zeta do Brasil, nas Filipinas a Eta e a Teta, a Iota nos 
Estados Unidos, a Capa da Índia, etc.
Todas as variantes de interesse, assim como as de preocupação, estão em cons-
tante monitorização e avaliação.
Será que perante esta grave situação, continuará a haver pessoas que não res-
peitem nem cumpram as orientações das autoridades de saúde?
Diz o nosso povo ‘Na cama que farás, nela te deitarás’.   

O Director

ALFABETO QUASE NÃO 
CHEGA PARA NOMEAR 
TANTAS VARIANTES
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A 
qualidade do ar na Eu-
ropa melhorou signifi-
cativamente nas últimas 
décadas, mas os poluen-

tes continuam a prejudicar a nossa 
saúde e o ambiente. Medidas des-
tinadas a limitar a poluição melho-
rariam a nossa qualidade de vida, 
poupariam dinheiro nos cuidados de 
saúde, aumentariam a produtividade 
dos trabalhadores e protegeriam o 
ambiente.
O ar da Europa é muito mais limpo 
do que era quando a União Euro-
peia (UE) e os seus Estados-Membros 
começaram a introduzir políticas de 
prevenção e controlo da qualida-
de do ar e da poluição há cerca de 
meio século. As políticas europeias e 
nacionais e as ações locais têm sido 
capazes de conter a poluição dos 
transportes, da indústria e do sector 
da energia.
Apesar destes progressos, as avalia-
ções anuais da AEA sobre a quali-
dade do ar na Europa mostram que 
a poluição atmosférica continua a 

constituir um perigo para a saúde 
humana e para o ambiente. Os ní-
veis de poluição atmosférica em 
muitas das cidades europeias ainda 
excedem os limites legais da UE e as 
orientações da Organização Mundial 
de Saúde (OMS) para a proteção da 
saúde humana. A consequência trá-
gica disso é que, de acordo com as 

estimativas da AEA, todos os anos 
morrem prematuramente cerca de 
400 000 europeus devido à má qua-
lidade do ar.
A poluição atmosférica é a prin-
cipal causa de mortes prematuras 
por causa de fatores ambientais na 
Europa, mas também tem impactos 
económicos consideráveis. Aumen-

MELHORAR A QUALIDADE DO AR MELHORA 		
A SAÚDE E A PRODUTIVIDADE DAS PESSOAS

COVID-19 e poluição atmosférica

Uma diminuição de muitas atividades sociais e económicas durante 
a pandemia levou a uma diminuição das emissões e aos níveis subse-
quentes de certos poluentes atmosféricos. Por exemplo, a utilização 
de veículos diminuiu durante os bloqueios, o que levou a uma menor 
concentração de dióxido de azoto em muitas cidades da Europa.
A exposição à poluição atmosférica está associada a doenças car-
diovasculares e respiratórias - ambas as condições de saúde co-
nhecidas por aumentar a suscetibilidade ao COVID-19 e influen-
ciar negativamente o prognóstico. Alguns artigos, não revistos 
pelos pares, sugeriram ligações entre a poluição atmosférica e as 
elevadas taxas de mortalidade COVID-19, por exemplo em Itália 
e nos Estados Unidos, mas é necessária uma investigação epide-
miológica.
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ta os custos médicos e reduz a pro-
dutividade económica devido à má 
saúde dos trabalhadores. A poluição 
atmosférica também prejudica solos, 
culturas, florestas, lagos e rios. Os 
poluentes até danificam as nossas 
casas, pontes e outras infraestrutu-
ras construídas.
Além disso, os impactos negati-
vos da má qualidade do ar não são 
distribuídos igualmente pela socie-
dade. Um relatório recente do AEA 
mostrou que a poluição atmosférica, 
bem como as temperaturas extremas 
e o ruído, afetam desproporciona-
damente os cidadãos mais vulnerá-
veis da Europa, especialmente nas 
regiões leste e sul da Europa. Para 
além das melhorias globais, são ne-
cessárias medidas direcionadas para 
melhor proteger os grupos vulnerá-
veis.

Problemas sistémicos, 	
profundamente enraizados
As partículas (PM), o dióxido de azo-
to (NO2) e o ozono ao nível do solo 
(O3) são os poluentes que causam 
maiores danos à saúde humana e ao 
ambiente na Europa. As principais 
fontes destes poluentes são o trans-
porte rodoviário, o aquecimento do-
méstico, a agricultura e a indústria.
Nas cidades, onde vivem cerca de 
três em cada quatro europeus, o 
transporte rodoviário é muitas ve-
zes a principal fonte de poluição 
atmosférica, especialmente porque 
os automóveis emitem poluentes ao 
nível do solo, perto das pessoas. Em 
algumas partes da Europa, o aque-
cimento doméstico com madeira e 
carvão é a fonte mais importante 
de poluentes nocivos. Infelizmente, 
estas emissões também aumentam 
durante os meses de inverno, quan-
do as condições meteorológicas im-
pedem frequentemente a dispersão 
de poluentes.
O que é comum às fontes de po-
luentes atmosféricos é que estão 
profundamente enraizados nos siste-
mas centrais de mobilidade, energia 
e produção e consumo de alimentos 
das nossas sociedades. Estes mesmos 
sistemas não são apenas as princi-

pais fontes de poluentes atmosféri-
cos, mas também as causas funda-
mentais da crise climática e da rápida 
perda de biodiversidade.
A forma como movemos pessoas e 
bens, como geramos calor e eletrici-
dade, e como produzimos e consu-
mimos os nossos alimentos são, em 
muitos aspetos, as bases do nosso 
modo de vida atual. É por isso que 
mudar estes sistemas não é fácil. Em 
muitos casos, exige que reconsidere-
mos a forma como construímos as 
nossas sociedades e a forma como 
vivemos as nossas vidas.

Soluções win-win para ar 
mais limpo
A AEA trabalhou em conjunto com 
várias cidades europeias num proje-
to-piloto  para compreender melhor 
os desafios para melhorar a qualida-

de do ar a nível local. As 10 cidades 
que participaram no projeto-pilo-
to têm, por exemplo, expandido o 
aquecimento urbano, promovido a 
bicicleta, reduzido os limites de velo-
cidade e emitido taxas de congestio-
namento para melhorar a qualidade 
do ar local. Outras iniciativas, bem-
-sucedidas, incluem a deslocalização 
de instalações industriais, a moder-
nização dos fogões domésticos e das 
caldeiras, a utilização de combustí-
veis mais limpos para aquecimento, a 
mudança para autocarros e elétricos 
mais limpos e a introdução de zonas 
de transporte de baixas emissões.
Estas medidas reduzem a poluição 
atmosférica local e, muitas vezes, o 
ruído, e melhoram a qualidade de 
vida dos residentes. Além disso, as 
mesmas ações reduzem as emissões 
de gases com efeito de estufa e, em 

Principais poluentes atmosféricos e os seus efeitos 		
na saúde humana

As partículas (PM) são emitidas de muitas fontes e são um dos po-
luentes mais nocivos para a saúde humana. Penetram em regiões 
sensíveis do sistema respiratório e podem causar ou agravar doen-
ças cardiovasculares e pulmonares, bem como cancros.
O ozono ao nível do solo (O3) é um poluente atmosférico que afe-
ta a saúde humana, a vegetação e os materiais. O ozono forma-se 
quando outros poluentes reagem com a luz solar.
Os óxidos de azoto (NOx) e  os óxidos de enxofre (SOx) são emi-
tidos a partir da combustão de combustível, em instalações tais 
como centrais elétricas e outras instalações industriais. Contri-
buem para a acidificação e eutrofização das águas e dos solos. No 
ar, podem causar problemas de saúde, como inflamação das vias 
respiratórias e redução da função pulmonar.
Os poluentes orgânicos, como o Benzopireno (BaP), são emitidos 
a partir de combustível e combustão de resíduos, processos indus-
triais e utilização de solventes. Substâncias como hexaclorobenze-
no (HCB), bifenilos policlorados (PCB) e hidrocarbonetos aromáti-
cos policíclicos (HAP) podem ter uma gama de efeitos nocivos para 
a saúde humana e para os ecossistemas.
Os metais pesados, como o chumbo e o mercúrio, são tóxicos para 
os ecossistemas. São emitidas principalmente por processos de 
combustão e atividades industriais. Além de poluir o ar, podem 
acumular-se em solos e sedimentos, e bioacumular-se em cadeias 
alimentares.
O amoníaco (NH3) é emitido principalmente pela agricultura e 
contribui para a eutrofização e acidificação das águas e solos.

Fonte: Relatório AEA - Ambiente saudável, vidas saudáveis; Infográfico AEA.
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muitos casos, poupam dinheiro. Ain-
da assim, as mesmas cidades tam-
bém relataram desafios importantes, 
especialmente no envolvimento com 
os cidadãos e na tomada de decisões 
políticas de medidas para melhorar a 
qualidade do ar.
Para obter melhores resultados, as 
ações locais e regionais acompa-
nham políticas eficazes nacionais e 
da UE que muitas vezes oferecem 
benefícios substanciais na redução 
das emissões de gases com efeito de 
estufa e da poluição atmosférica ao 
mesmo tempo. Estes benefícios po-
dem ser alcançados, por exemplo, 
melhorando a eficiência energética 
e tornando mais ecológico o sistema 
de mobilidade.

As pessoas exigem ar limpo
Um relatório recente do Tribunal de 
Contas Europeu observou que os 
cidadãos podem desempenhar um 
papel fundamental na pressão para 
uma melhor qualidade do ar. Para 
informar os cidadãos, a AEA dá aces-
so a dados e estatísticas em tempo 
quase real sobre a qualidade do ar. A 
AEA e a Comissão Europeia também 
construíram uma ferramenta online, 
o Índice Europeu da Qualidade do 
Ar, que permite aos cidadãos de toda 
a Europa verificar a qualidade do ar 
atual do local onde vivem, trabalham 
ou viajam. O índice é calculado com 
dados horários de mais de 2 000 es-

tações de monitorização da qualida-
de do ar em toda a Europa e fornece 
também informações e recomenda-
ções relacionadas com a saúde.
As pessoas estão cada vez mais in-
teressadas na qualidade do ar que 
respiram, com alguns cidadãos a 
tomarem medidas para medir a sua 
qualidade do ar local através da 

“ciência dos cidadãos”. A AEA está 
a trabalhar em conjunto com a Rede 
Europeia dos Chefes das Agências de 
Proteção Ambiental (Rede EPA) num 
projeto chamado CleanAir@School, 
que envolve filhos, pais e professores 
a medir as concentrações de poluen-
tes nas escolas.
As escolas que participam no projeto 
medem as concentrações de dióxido 
de azoto com simples dispositivos 
de baixo custo, colocando um mos-
trador ao lado da estrada em frente 
à escola e outro numa zona menos 
poluída, como os terrenos por detrás 
da escola. O projeto visa sensibilizar 
para o tráfego como fonte de polui-
ção atmosférica e incentivar os pais 
a deixarem de levar os seus filhos à 
escola de carro.

Rumo à poluição atmosférica 
zero 
As ações e políticas locais, regio-
nais, nacionais e comunitárias com 
objetivos vinculativos melhoraram a 
qualidade do ar na Europa em be-
nefício dos seus cidadãos e do am-

Problemas de qualidade do ar nas cidades europeias

Quase todos os europeus que vivem em cidades, estão expostos à 
poluição atmosférica que excede os níveis estabelecidos nas orien-
tações da Organização Mundial de Saúde (OMS) para o ar limpo. 
A poluição atmosférica é o maior perigo para a saúde ambiental 
na Europa e a nível global.

Percentagem da população urbana da UE exposta a concentrações de 
poluentes atmosféricos acima dos valores de referência da UE e da OMS 
em 2016-2018
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biente. Cada vez mais pessoas em 
todo o mundo exigem progressos 
semelhantes. A redução do número 
de mortes e doenças causadas pela 
poluição atmosférica é um dos ob-
jetivos dos Objetivos de Desenvol-
vimento Sustentável que visam ga-
rantir vidas saudáveis e promover o 
bem-estar. Um alvo semelhante está 

incluído para cidades e comunidades 
sustentáveis. Tal como os outros ob-
jetivos, a sua realização traria enor-
mes benefícios globais, incluindo o 
aumento da produtividade e a redu-
ção dos custos médicos.
As ações necessárias para reduzir a 
poluição atmosférica, tanto na Eu-
ropa como a nível mundial, são, 

em grande parte, as mesmas ações 
necessárias para enfrentar a crise 
climática e pôr termo à degradação 
da natureza. Precisamos de alterar 
e descarbonizar fundamentalmente 
os nossos sistemas de produção e 
consumo, especialmente os relacio-
nados com a mobilidade, a energia e 
alimentação.  

A 
APDL já tem ao seu servi-
ço o Eco-Truck, primeiro 
camião eléctrico que será 
usado diariamente na ope-

ração do Porto de Leixões. Segundo 
a APDL este é mais um passo no sen-
tido da total descarbonização da sua 
actividade.
O projecto do Eco-Truck enquadra-se 
no âmbito do Roadmap para a Des-
carbonização e Transição Energética 
com vista à neutralidade carbónica 
até 2035, dando sequência ao Plano 
Operacional de Sustentabilidade da 
APDL, que alicerça um conjunto de 
medidas com o objetivo da redução 
da pegada ambiental da actividade 
portuária.

Na intervenção de apresentação, o 
Presidente da APDL, Nuno Araújo, dis-
se que “Hoje não é apenas mais um 
dia. É um dia a menos para alcançar 
um futuro melhor para o Porto de 
Leixões, Matosinhos e Portugal. E é 
tempo de estarmos unidos pelo pro-
gresso e comprometidos com o futuro 
de todos. Com o futuro de Leixões e o 
futuro do planeta.”
A Presidente da Câmara de Matosi-
nhos, Luísa Salgueiro referiu “O trans-
porte é, em conjunto com o agroali-
mentar, o determinante mais decisivo 
nos objetivos de desenvolvimento sus-
tentável com os quais estamos com-
prometidos. Não é sequer compaginá-
vel diminuir emissões de carbono sem 

uma profunda alteração do modelo de 
logística, ainda assente em transporte 
altamente intensivo em combustíveis 
fósseis, revestindo-se esta ação do Ro-
teiro de Descarbonização da APDL de 
particular simbolismo para a comuni-
dade.“
Segundo a APDL, está em curso uma 
reestruturação da sua mobilidade rodo-
viária no porto, tanto nos veículos pe-
sados, como nos veículos ligeiros, com 
vista a reduzir as emissões poluentes. Já 
no início do ano foi proibida a circula-
ção de viaturas pesadas EURO I, II, III e IV 
e foi assinado um protocolo que define 
as novas condições de acesso e trânsito 
de veículos ligeiros no porto de Leixões 
a vigorar a partir de 2022.   

PORTO DE LEIXÕES LANÇOU O PRIMEIRO CAMIÃO 
ELÉCTRICO A SERVIR A OPERAÇÃO PORTUÁRIA
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E
ste jovem, hoje com 20 anos, 
lusodescendente, natural 
de uma “região remota” do 
condado de Cork, na Irlanda, 

que estuda química no Instituto de 
Química de Groningen, nos Países 
Baixos, sempre gostou de explorar 
a natureza, tanto em terra como 
na água. Tripulando o seu caiaque, 
sempre acompanhado da sua cade-
la “India”, foi observando, nos seus 
passeios pela costa, a imensa quan-
tidade de plástico que se acumulava 
à beira-mar.
Preocupado com a sua observação, 
e accionado pelo fervilhar do sangue 
de jovem adolescente, na casa dos 
15 anos, organizou algumas jorna-
das de recolha desses plásticos.
Quando ouviu falar dos microplásti-

cos, decidiu fazer alguma coisa para 
combater essa praga libertando a 
sua costa e outras partes do mundo 
dos microplásticos. Dado que, além 
dos passeios de caiaque, outro dos 
seus passatempos favorito é “inven-
tar coisas”, dedicou-se ao estudo, 
deste assunto.
Aos 15 anos, a tarefa de inventar e 
criar algo, para extrair o plástico que 
infestava as águas que diariamente 
observava, não é fácil como o pró-
prio diz: “É algo complexo de se fazer 
porque não tinha um laboratório 
profissional, estava longe de um e 
não tinha materiais profissionais. 
Tinha de construir a minha própria 
invenção para os microplásticos.” 
Decidido e persistente, foi ultrapas-
sando os obstáculos, “após várias 

tentativas falhadas” — uma dessas 
experiências resultou mesmo num 
apagão no local onde vivia, lê-se no 
site de Fionn. 
Ferreira criou um ferrofluído casei-
ro – uma mistura magnética de óleo 
e ferrugem em pó que atrai os mi-
croplásticos – e de seguida usando 
um íman conseguiu com sucesso re-
mover 88% dos microplásticos das 
amostras de água. Estes esforços de 
Ferreira valeram-lhe o prémio máxi-
mo na Feira de Ciência do Google 
2019. Espera incorporar as suas des-
cobertas num dispositivo compatível 
com os sistemas de filtragem exis-
tentes, como os das estações de tra-
tamento de águas residuais (a maio-
ria das quais não consegue filtrar 
suficientemente os microplásticos).

FIONN FERREIRA - É LUSO DESCENDENTE, 	
INOVADOR, EMPREENDEDOR E CONTRA 			 
OS MICROPLÁSTICOS

Óleo vegetal, pó de ferro, um íman e um recipiente. São os elementos que compõem a invenção de 
Fionn Ferreira, que permite medir e eliminar os microplásticos presentes na água do mar, de consumo 
ou mesmo a que bebemos. 
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No futuro, planeia testar se pode 
usar o dispositivo para fazer um filtro 
de auto-limpeza para motores oceâ-
nicos. “Podia ser incorporado nas já 
existentes entrada e saída da água 
usada para arrefecer os motores dos 
navios, e assim, enquanto navegam 
pelos oceanos à volta do mundo, po-
dem estar a limpar a água que passa 
por esses motores”, diz. (No outono 
de 2020, a Suzuki Motor Corpora-
tion anunciou  planos para introdu-
zir um filtro microplástico nos seus 
motores de popa de água utilizando 
uma lógica semelhante.)

Fionn Ferreira cria 			 
a sua empresa
Ferreira, mostra-se agora ainda mais 
empreendedor, querendo ir mais 
longe: “Montei a minha empresa 
[a Fionn & Co. LLC], com recurso 
a materiais mais sofisticados, para 
realmente perceber as limitações e 
possibilidades da minha invenção”, 
explica.
O objectivo é aplicar o método a 
uma escala “industrial”, estando a 
ser construído “um protótipo com 
capacidade para 100 litros”, num 
trabalho em que também entra a 
Stress Engineering. “Este protótipo 
poderá mostrar que podemos fazer 
passar a água por este mecanismo, 
remover o plástico e fazê-la sair mais 
limpa”, mais limpa, explica.
Foi no Fórum Económico Mundial de 
2020, no qual participou, que estas 
novas ideias surgiram. Teve oportuni-
dade de trocar impressões com “al-
guns líderes da indústria e accionis-
tas de todo o mundo”. Nesse mesmo 
evento, o actor Robert Downey Jr. 
anunciou o lançamento de dois fun-
dos de investimento para iniciativas 
de companhias que desenvolvam 
“modelos de negócio e tecnologias 
que ajudem” a resolver alguns dos 
problemas que as alterações climáti-
cas trouxeram. A empresa de Fionn 
é uma das apoiadas por este fundo.
Pensa também que uma invenção 
destas pode ser usada em contexto 
doméstico. “É muito fixe brincar com 
estas ideias e fazê-las crescer. O meu 
plano é que, idealmente, possamos 

licenciar esta tecnologia para a 
usar numa panóplia de situações 
simultaneamente, seja para tratar 
a água para beber, seja para o 
tratamento das águas residuais, para 
fazer a diferença em vários locais ao 
mesmo tempo”, adianta. 
Em casa, com o mesmo método, 
Fionn reparou que não conseguia 
“limpar completamente” o espectó-
metro por si utilizado depois de ter 
analisado a água que saía da tor-
neira. “Estava cheia de plástico. Isto 
assustou-me muito. Se podemos en-
contrar aquela quantidade de plásti-
co toda no meio ambiente, quanto 
estaremos a ingerir no dia-a-dia?”, 
repara.
De acordo com um relatório do Fun-
do Mundial para a Natureza (WWF, 
sigla em inglês para World Wide 
Fund), estima-se que “uma pessoa 
pode ingerir, em média, até cinco 
gramas de plástico por semana”, o 
equivalente a um cartão de crédito. 
Ao longo da vida, podemos estar a 
ingerir 20 quilos de plástico sem dar 
conta. Esse é um dos grandes pro-
blemas que enfrentamos com estas 
“partículas de plástico muito, muito 
pequenas”, que se soltam de “peda-
ços maiores de plástico”, entrando 
“na nossa água de várias formas”.

O que são os microplásticos
Atentemos no que nos diz o nosso 
empreendedor - “Os microplásticos, 
que têm menos de cinco milímetros, 
muitas vezes menores do que a es-
pessura de um fio de cabelo, estão 
sempre a ficar mais pequenos. Já 
encontramos partículas menores 
do que um glóbulo vermelho”, fri-
sa Fionn. “Isso significa que podem 
ser transportadas pelo nosso corpo 
e causar uma série de problemas de 
saúde. Não são só os plásticos que 
preocupam, mas também os quí-
micos que encontramos neles.” Às 
vezes, “adicionamos corante aos 
plásticos, que são, muitas vezes, 
compostos de metais pesados feitos 
de mercúrio e crómio, que podem 
ser muito maus para a nossa saúde 
e estão associados ao Alzheimer e ao 
cancro”. Efeitos negativos também 
podem ter a adição do bisfenol A, 
por exemplo, que é usado para fazer 
com que o plástico seja mais flexível.
Os microplásticos vêm de uma imen-
sidão de materiais — muitos deles 
estão colados aos nossos corpos ou a 
seguir-nos o rasto quando nos move-
mos de carro. “Podem vir das nossas 
roupas, as que são feitas de plástico, 
por exemplo. Ou dos pneus dos nos-
sos carros a rodar estrada fora, bem 
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como de maquilhagem ou de esco-
vas faciais”, elenca. 
Imogen Napper, a “detective dos 
plásticos”, concluiu que uma lava-
gem de roupa pode “libertar mais de 
700 mil microfibras”.
Por muito que se faça, nota Fionn, “este 
problema não desaparecerá” tão cedo: 
“Mesmo que deixemos de usar toda e 
qualquer peça de plástico hoje, levaria 
centenas, se não milhares de anos, a lim-
par todo o plástico que existe no meio 
ambiente.” Isto pode ser um indicati-
vo para o surgimento de um problema 
maior com os microplásticos “a enfren-
tar no futuro”. “Eu espero que não, mas 
pode ser a próxima epidemia”, alerta.

Como evitar os microplásticos?
“Acho que é preciso mais investi-
gação para perceber os efeitos dos 
microplásticos na nossa saúde, bem 
como na dos animais”, considera. 
Mas, “infelizmente”, tal “não é uma 
prioridade no momento, porque é 
algo invisível” — até porque, quando 
se olha para um “copo de água”, ele 
parece “limpo” e livre de perigos. “É 
por isso que eu acho que os países e 
governos estão a focar-se mais nos 
plásticos que podemos ver. Não digo 
para deixarem de se importar com 
essa parte, porque, na verdade, os 
pedaços maiores de plástico tornar-
se-ão em pequenas partículas.”
Os decisores políticos deveriam, an-
tes, “focar-se em redesenhar toda a 
cadeia do plástico”. “Basicamente, 
o que eles podem fazer é torná-lo 
mais verde, especialmente no fim 
de vida” do material. E, para além 
disso, limitar “o número de diferen-
tes tipos de plástico que a indús-
tria pode usar”: “Às vezes, temos 
vários tipos numa só embalagem 
de bolachas, por exemplo, e todos 

têm de ser separados. Alguns são 
recicláveis, outros não, e isto é muito 
preocupante. Talvez limitar até cinco 
ou seis tipos diferentes de plástico 
pudesse ajudar em separar o lixo 
mais facilmente, mas também a reci-
clar e a reutilizar este material.”
Por casa, e sem o poder de mudar 
o mundo através de leis, podemos 
“fazer a diferença” na mesma: 
“Mais de 40% do microplástico que 
entram nos cursos de água vem da 
lavagem de roupas feitas de plástico. 
Uma mudança que se pode adoptar 
é mesmo deixar de comprar essas 
roupas. A escolha dos cosméticos, 
como champô, ou até do detergente 
da loiça, também pode ser repensa-
da e mudada.” Há mil e uma ma-
neiras de nos mantermos “activos” 
nesta luta, com peso e medida, mas 
não há nada como “educarmo-nos a 
nós próprios e contar aos outros so-
bre o que aprendemos”: “Educar os 
nossos amigos é mesmo importante. 
E se quiseres fazer mais, inventar é 
uma ideia. Se tens ideias, vocaliza-as 
no YouTube.”   
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E
ste tipo de veículos, capazes de 
voar e andar em autoestradas, 
tem vindo a despertar o interesse 
de vários empreendedores, que, 

através das suas empresas, têm estado 
a investir dinheiro e esforço neste tipo 
de projecto. 
Neste caso temos um protótipo de um 
carro voador, com um motor BMW, que 
completou um voo de 35 minutos entre 
duas cidades na Eslováquia. A viagem, 
que foi documentada, marca a 142.ª 
vez que um carro da empresa eslovaca 
Klein-Vision levantou voo e aterrou com 
sucesso. 
A ideia é que o veículo, que ainda não 
tem aprovação para voos comerciais, 
possa circular em terra e no ar para fugir 
a estradas congestionadas. O voo entre 
o aeroporto de Nitra e Bratislava, por 
exemplo, demorou metade do tempo 
habitual. Para tal, o AirCar 1 vem com 
um motor de 160 cavalos, uma hélice 
e duas asas que desdobram para fora 
quando é preciso levantar voo — o pro-
cesso de transformação demora cerca 
de três minutos. 
Este “carro do ar” tem espaço para 
duas pessoas e deve ser capaz de per-
correr 960 quilómetros a 2,4 quilóme-
tros de altitude. 
Assim que o carro aterrou no aeropor-

to da capital eslovaca, o criador e con-
dutor, Stefan Klein, guiou o veículo da 
pista de aterragem directamente para 
o centro de Bratislava. A ideia parece 
pertencer a filmes de ficção científica 
dos anos 1970 e 1980, mas já há vá-
rios protótipos de carros voadores em 
desenvolvimento.
Em 2020, a Uber e a Hyundai desven-
daram planos para um táxi voador na 
Consumer Electronics Show (CES), a 
enorme feira de tecnologia de consumo 
em Las Vegas. Na altura, as empresas le-
varam um protótipo gigante do mode-
lo em que estão a trabalhar (que ainda 
lembra um helicóptero) para o salão da 
feira. 
Em 2021, os planos mantêm-se com 
o presidente executivo da secção da 
Hyundai na Europa a dizer, numa con-
ferência recente, que a empresa está a 
trabalhar “activamente” no programa. 
A Porsche, Daimler e Toyota também es-
tão a apoiar várias startups focadas em 
veículos em “táxis voadores”. Embora 
o foco seja nas eVTOL — sigla inglesa 
para veículos eléctricos de descolagem 
e aterragem vertical. A mota voadora 
da japonesa Sky Drive, apoiada pela 
Toyota, já realizou voos teste no Japão. 
A financeira Morgan Stanley prevê que 
o mercado dos carros voadores tipo-eV-

TOL chegue aos 320 mil milhões de dó-
lares, cerca de 270 mil milhões de euros, 
até 2030. Em comparação, a indústria 
automóvel global deve crescer até perto 
de nove biliões de dólares até 2030, se-
gundo dados da analista Statista. 
Ainda assim, a indústria eVTOL é um 
mercado em crescimento que se está 
a materializar devido ao potencial para 
viagens rápidas, sem restrições geográ-
ficas. O EHang 216, um veículo de des-
colagem e aterragem vertical desenvol-
vido na China, tem sido utilizado como 
um veículo de deslocação de emergên-
cia durante a crise de covid-19.  
O AirCar 1, no entanto, não se trata de 
um eVTOL. A equipa da Klein-Vision 
quer mostrar que há espaço para veí-
culos híbridos capazes de circular via aé-
rea, como aeronaves, e em terra como 
carros. “Este voo marca uma nova era 
de veículos de transporte duplo. Abre 
uma nova categoria de transporte e de-
volve ao indivíduo a liberdade original-
mente atribuída aos carros”, resumiu o 
fundador da Klein Vision, Stefan Klein, 
em comunicado. 
Para a Morgan Stanley a grande bar-
reira aos carros voadores, porém, não 
é a tecnologia, mas sim a necessidade 
de nova regulamentação e as dúvidas e 
receios da sociedade.  

AUTOMÓVEL VOA DURANTE 35 MINUTOS, 		
SEGUINDO DEPOIS POR TERRA PARA O CENTRO 	
DA CIDADE 

O carro com um motor BMW viajou entre o aeroporto de Nitra e Bratislava, antes de se deslocar — por 
terra — até às ruas da capital eslovaca. 
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P
restes a celebrar seis anos de 
atividade, o NEW, centro de 
investigação e desenvolvimen-
to (I&D) da EDP, apresenta-se 

com várias novidades para o último 
trimestre de 2020. A começar por 
cinco novos projetos a iniciar-se bre-
vemente.
Estes novos projetos de I&D cobrem 
vários temas relevantes para a tran-
sição energética, tocando em áreas 
prioritárias para o Grupo EDP. O des-
taque maior é o projeto IANOS, coor-
denado pelo próprio NEW, que tem 
o objetivo de contribuir para a des-
carbonização das ilhas desenvolven-
do e demonstrando novos conceitos 
de comunidades energéticas para 
maximizar a integração de energias 
renováveis e o aumento da eficiência 
energética no contexto insular. Um 
dos palcos desta demonstração será 
a ilha Terceira, nos Açores. Outros 
pilotos terão lugar nas ilhas de Ame-
land (Países Baixos), Lampedusa (Itá-

lia), Nysiros (Grécia) e Bora Bora (França).
O projeto SATO focar-se-á no au-
mento da inteligência, eficiência e 
flexibilidade de edifícios. O objetivo 
principal é a criação de uma plata-
forma IoT (Internet of Things), que 
se liga aos equipamentos do edifício 
(eletrodomésticos, ar condicionado, 
veículos elétricos, etc.) e agrega toda 
a informação, permitindo que esse 
edifício avalie e otimize a sua gestão 
energética de forma inteiramente 
autónoma. Haverá oito pilotos em 
cinco países europeus cobrindo uma 
grande variedade de tipos de edifí-
cios. Em Portugal, os testes terão 
lugar no Seixal e em Lisboa em edifí-
cios residenciais, de serviços e espa-
ços comerciais.
O projeto eNeuron prevê o desenvol-
vimento de novas ferramentas para 
a criação e operação de comunida-
des energéticas locais, que integrem 
diferentes recursos energéticos dis-
tribuídos. O conceito central é o do 

“Energy Hub” para controlo e gestão 
dos diferentes recursos. O projeto 
terá quatro demonstradores: Portu-
gal, Polónia, Noruega e Itália, sendo 
o local da demonstração portuguesa 
a Base Naval do Alfeite da Marinha 
Portuguesa.

NOVOS PROJETOS PARA DESENHAR O FUTURO 
DA ENERGIA

Ilha Terceira, nos Açores, vai receber projeto IANOS

É no NEW, centro de inves-
tigação que se encontra si-
tuado na EDP Labelec, em 
Sacavém, que todos os dias 
cerca de 25 pessoas se de-
dicam a reinventar o futuro 
da energia, com vista à des-
carbonização. 
O centro de investigação e 
desenvolvimento do Grupo 
EDP cresceu e em seis anos 
já colocou 30 projetos em 
marcha, num orçamento 
global de 330 milhões de 
euros.
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O projeto 5GaaS vai contribuir para 
a expansão do 5G ao desenvolver 
e lançar uma nova plataforma para 
ligar proprietários de infraestrutu-
ras e entidades que necessitam de 
acesso a essas infraestruturas criando 
um mercado descentralizado para o 
ecossistema de telecomunicações. O 
NEW entra em apoio à EDP Distribui-
ção, que participa no projeto como 
“host” neutro, concedendo acesso a 
parte da sua extensa rede de ativos 
de distribuição.
O projeto ARIA2 visa desenvolver um 
conjunto de serviços, a partir dos da-
dos de observações terrestres dos sa-

télites da Agência Espacial Europeia, 
e também de dados meteorológicos 
avançados, focados na indústria eó-
lica offshore na Região do Atlântico. 
Estes serviços servirão para apoio à 
decisão de investidores e operadores 
de parques eólicos offshore, tanto na 
fase de desenvolvimento, como na 
fase de planeamento de operações 
offshore. O WindFloat Atlantic será o 
principal caso de estudo do projeto.
Com estes cinco projetos o NEW 
chega aos 23 projetos em carteira, 
a que acrescem cinco já concluídos. 
Esperam-se mais novidades no início 
de 2021 com o início dos projetos 

Lolabat, que testará uma nova bate-
ria de Niquel-Zinco e Current Direct 
de demonstração da aplicação de 
baterias em navios.
O NEW, que recentemente lançou 
uma imagem mais colorida e “leve”, 
que reflete o dinamismo e a expan-
são do centro, promove uma nova 
iniciativa, as R&D Sessions, webinars 
quinzenais apresentados pela equipa 
do NEW, com a participação de vários 
convidados para divulgação dos vários 
projetos em curso e que serve tam-
bém como um espaço para discussão 
dos temas mais prementes da transi-
ção energética. In footprint EDP  

O 
Portugal Blue Digital Hub 
é um dos 11 Pólos de Ino-
vação Digital que consti-
tuem a Rede Nacional de 

Digital Innovation Hubs, conforme 
despacho do Gabinete do Ministro 
de Estado, da Economia e da Tran-
sição Digital, publicado no dia 25 de 
Junho de 2021. O Pólo é coordenado 
pela Fórum Oceano – Associação da 
Economia do Mar, entidade respon-
sável pela gestão do Cluster do Mar 
Português.
Entre Centros de Interface Tecnológi-

co, CoLABs, Centros de IDT, institui-
ções de Ensino Superior, empresas e 
associações empresariais e entidades 
da Administração Pública, o Pólo de 
Inovação Digital da Economia Azul 
reúne uma rede de 60 parceiros na-
cionais, contando ainda com o apoio 
de organizações internacionais, de 
países como Espanha, Bélgica, No-
ruega e Suécia.
O Portugal Blue Digital Hub tem 
como objectivo catalisar a transfor-
mação digital do Cluster do Mar 
Português, estimulando o empreen-

dedorismo e a atracção de inves-
timento estrangeiro para o sector, 
assim como a qualificação e a forma-
ção em competências digitais, com 
especial foco no desenvolvimento 
de serviços baseados em inteligên-
cia artificial. Em simultâneo, o Pólo 
também se focará na promoção da 
digitalização do sector público na 
área do Mar.
“O Portugal Blue Digital Hub estabe-
lece-se como uma rede colaborativa, 
ampla, que envolve no seu consór-
cio uma diversidade de organizações 
e que tem a ambição de contribuir 
para uma transformação digital sig-
nificativa do Cluster do Mar Portu-
guês capaz de responder às neces-
sidades das PME e das entidades da 
Administração Publica, contribuindo 
igualmente para a criação de no-
vas indústrias digitais”, explica Rui 
Azevedo, secretário-geral da Fórum 
Oceano.
O reconhecimento do Pólo de Inova-
ção Digital da Economia Azul permi-
tirá ainda o acesso à Rede Europeia 
de Polos de Inovação Digital, cujo 
concurso deverá abrir brevemente.  

PÓLO DE INOVAÇÃO DIGITAL DA ECONOMIA 
AZUL RECONHECIDO PELO MINISTÉRIO 
DA ECONOMIA
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V
asco da Gama, como to-
dos sabemos era o nome 
de um grande navegador 
português, que comandou 

a expedição que partiu de Lisboa e 
abriu o novo caminho marítimo para 
a Índia, que era na altura um impor-
tante centro produtor de especiarias, 
tecidos e pedras preciosas. Só por 
curiosidade era, tal como o autor 
destas palavras, alentejano, pois nas-
ceu em Sines.
O nome foi sendo “emprestado” a vá-
rias embarcações, de diversas dimen-
sões e finalidades, sendo o que nos 
interessa aqui abordar, a utilização do 
nome Vasco da Gama pelo nosso que-
rido N/T “Infante D. Henrique” o qual, 
na altura em que foi renomeado, era 
o maior paquete português.

Quis o destino, na pessoa de Mário 
Ferreira, Presidente da MysticInvest 
Holding, empresa à qual pertence 
a Mystic Cruises e a Douroazul, que 
a nossa frota mercante de cruzeiros 
voltasse a contar com um novo navio 
“Vasco da Gama”, assumindo este 
como o anterior o lugar mais alto do 
pódio dos maiores navios de passa-
geiros portugueses.
O Propulsor, não sendo propria-
mente uma revista de notícias, não 
deixa de ir publicando algumas que 
considera importantes para os seus 
leitores e esta é uma delas. O novo 
navio de cruzeiros “Vasco da Gama” 
encontra-se no estaleiro naval da Lis-
nave na Mitrena, outra empresa que 
nos diz muito, em obras de moderni-
zação e mereceu a visita do Ministro 

do Mar, Ricardo Serrão Santos, que 
se fez acompanhar pelo Diretor-Ge-
ral da DGRM, José Carlos Simão, e 
pelo administrador da APSS, José 
Castel-Branco, tendo sido recebidos 
pelo Armador Mário Ferreira e pelo 
Presidente da Lisnave José António 
Rodrigues 
A Lisnave há muitos anos que pres-
ta serviços especializados a muitos 
clientes nacionais e internacionais 
armadores de grandes navios oceâni-
cos uma alargada carteira de clientes 
de armadores de todo o mundo, tem 
apostado cada vez mais em traba-
lhos de navios complexos, como os 
de LNG, LPG ou cruzeiros, bem como 
nas novas vertentes de Green Shi-
pping e de Economia Circular, como 
sistemas de controlo de emissões e 

VASCO DA GAMA O MAIOR PAQUETE 		
PORTUGUÊS ESTÁ EM OBRAS DE 				 
MODERNIZAÇÃO NA LISNAVE
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de águas de lastro, ou mesmo proje-
tos de vanguarda no controlo tecno-
lógico e de digitalização, sendo disso 
exemplo o novo navio de cruzeiros 
Vasco da Gama.
Entre as várias intervenções de mo-
dernização, destaca-se a conversão 
das máquinas do navio para Tier III 
com emissões reduzidas, a reconver-
são dos sistemas de lastro, esgotos 
e gestão de resíduos, bem como 
a melhoria da eficiência energéti-
ca global das máquinas e restantes 
equipamentos. Esta modernização 
permitirá que o navio possa navegar 
nas regiões do planeta com controlo 
de requisitos ambientais mais aper-
tados, nomeadamente as Áreas de 
Controlo de Emissões e as zonas po-
lares e Fiordes na Noruega.
Na modernização do navio Vasco da 
Gama, destaque ainda para a par-
ticipação de empresas portuguesas 
nesta transformação, nomeadamen-
te a empresa Tecnoveritas, respon-
sável pelo projeto de evolução das 
máquinas para Tier III, com redução 
das emissões em 80%, bem como a 
nova pintura do navio com tintas de 

última geração antifouling, forneci-
das pela empresa nacional Hempel.

Vasco da Gama foi adquirido 
num leilão no Reino Unido
O Vasco da Gama, pertencia à com-
panhia de cruzeiros Cruise and Ma-
ritime Voyages (CMV), com sede no 
Reino Unido, tinha iniciado a sua 
atividade em 2009 e operava princi-
palmente nos mercados inglês, fran-
cês, alemão e australiano, com uma 
frota de seis navios, pequenos e anti-
gos. A pandemia mudou muita coisa 
no ramo das viagens de cruzeiro e, 
como em quase todos os sectores, 
teve efeitos devastadores. A CMV 
não escapou.
A 20 de julho de 2020 a CMV decla-
rou insolvência. Passados quase três 
meses após o colapso, o Supremo 
Tribunal do Reino Unido ordenou a 
venda dos navios, para saldar as dí-
vidas.
A leiloeira e corretora de navios CW 
Kellock & Co, com mais de 150 anos 
de experiência, começou a leiloar 
as embarcações da CMV no dia 8 
de outubro. O Vasco da Gama com 

capacidade para 1636 passageiros e 
557 tripulantes, foi o primeiro a re-
ceber as propostas em carta fechada. 
Mário Ferreira, presidente da Mystic-
Invest Holding, empresa à qual per-
tence a Mystic Cruises e Douroazul, 
foi o vencedor, adquirindo o navio 
por 10.187.000 de dólares (8,5 mi-
lhões de euros).
O Vasco da Gama, com de 210m de 
comprimento e 30,8m de boca, foi 
construído nos estaleiros Fincantie-
ri, em Trieste, Itália, e entregue em 
1993 à Holland America Cruise Line, 
com o nome de MS Statendam, pelo 
valor de 152 milhões de euros. O 
navio, de 55.451 toneladas, fez par-
te da frota da Holland America até 
2014, quando foi transferido para 
a P&O Cruises Australia, empresa 
igualmente integrante do grupo Car-
nival Corporation. Em 2015, depois 
de ser completamente remodelado, 
foi renomeado como Pacific Eden, 
integrando a frota da P&O Cruises 
Australia. Em 2018 foi adquirido 
pela empresa Cruise & Maritime Vo-
yages, que o rebatizou como Vasco 
da Gama.   
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F
oi aprovada a Orientação Geral 
relativa à revisão do Regula-
mento do Controlo das Pescas, 
que constituía um dos principais 

objetivos da Presidência Portuguesa e 
cujas discussões já decorriam há cerca 
de três anos.
O Ministro do Mar, acompanhado pela 
Secretária de Estado das Pescas e pelas 
Subdiretoras-Gerais da Direção-Ge-
ral de Recursos Naturais, Segurança e 
Serviços Marítimos (DGRM), presidiu 
no passado dia 28 de junho, ao último 
Conselho de Ministros das Pescas sob 
Presidência Portuguesa, que aprovou 
esta Orientação Geral.
O compromisso expressa o melhor 
equilíbrio possível entre as posições 
de todos os Estados-Membros, no 
sentido de uma maior digitalização, 
sustentabilidade, rastreabilidade dos 
produtos da pesca, harmonização dos 
sistemas de controlo, transparência 
e segurança jurídica, e constitui uma 
excelente base para as futuras discus-

sões com o Parlamento Europeu.
Na reunião foi obtido um parecer fa-
vorável da larga maioria dos Ministros, 
embora alguns Ministros tenham de-
fendido que não deve haver recuos 
aquando da negociação com o Par-
lamento, ao passo que outros subli-
nharam a necessidade de serem tidas 
em conta as especificidades de algu-
mas frotas, a nível regional, de que é 
exemplo a pequena pesca.
No que respeita às Oportunidades de 
Pesca para 2022, os ministros mani-
festaram as suas posições relativa-
mente à Comunicação da Comissão 
e, de uma forma geral, reconheceram 
que o documento apresentado pela 
Comissão espelhava com clareza o 
estado dos recursos, a evolução das 
frotas e a rentabilidade das mesmas. 
Nas diferentes intervenções, os Minis-
tros sublinharam vários aspetos deste 
processo, que conduzirá à fixação dos 
Totais Admissíveis de Captura para 
2022, dos quais se destaca: 

A necessidade de tratar de forma 
igual os três pilares da Política Co-
mum de Pescas e reconhecer os es-
forços envidados e as melhorias al-
cançadas pelo setor;
As incertezas que subsistem na se-
quência da saída do Reino Unido da 
União Europeia, dada a necessidade 
que agora se impõe de realizar con-
sultas anuais sobre a maioria das uni-
dades populacionais no Atlântico e 
no mar do Norte;
O reconhecimento de que existem 
unidades populacionais que estão em 
bom estado ambiental e outras que 
carecem de ser mais bem estudadas 
e monitorizadas.
Por último, os ministros das Pescas 
exortaram a Comissão a intervir em 
favor dos pescadores da União rela-
tivamente aos procedimentos inde-
vidos que a Noruega tem tomado, 
quer relativamente ao bacalhau do 
Svalbard quer quanto à gestão da 
sarda.  
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