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PORTUGAL ENTRE OS QUATRO 
PAÍSES DA UE COM MENOS 
MORTES DIÁRIAS ATRIBUÍDAS  
À COVID-19

P
or muito que não se queira, hoje em dia, quando se escreve algo, do tipo 
desta nota de abertura, temos de falar da pandemia Covid-19 e dos seus 
efeitos.
A tendência de grande parte dos portugueses é sempre no sentido de con-

siderar que o nosso país está sempre atrasado ou em pior situação que os seus par-
ceiros da União Europeia (EU). Abate-se sobre nós quase que como uma praga, esta 
mania de autoconsiderarmo-nos inferiores, mas ao mesmo tempo exigirmos estar à 
frente de outros, bem mais numerosos e poderosos do que nós. É um contra-senso, 
mas existe e menoriza-nos.
Acabei de ler, nos jornais, que Portugal está entre os quatro países da UE com me-
nos mortes diárias, por milhão de habitantes, atribuídas à covid-19 e em sétimo com 
mais novos casos diários de contágio.

Segundo o site estatístico Our World in Data, Portugal teve uma média diária de 
1,52 mortes por milhão de habitantes atribuídas à covid-19, a mesma média da 
Áustria, enquanto a Suécia teve uma média de 0,94 neste indicador e a Irlanda de 
1,15. Ou seja, em quarto, mas à nossa frente só temos dois Membros da EU. Por 
outro lado, a média europeia (factor de comparação geralmente usado) de mortes 
diárias atribuídas à covid-19 está em 3,56. Dito por outras palavras Portugal está 
mais de 50% abaixo dessa média.
Não é minha intenção considerar o nosso o país das maravilhas, mas não tenho 
dúvidas que em muitas coisas somos dos melhores e devemos ter orgulho nisso. 
Criticar o que está mal, mas não desprezando o elogio ao que de bem fazemos, é a 
minha ideia de imparcialidade, de justiça relativa de apreço pelo que é nosso.
Quanto à pandemia, no dia de hoje alegro-me com uma redução do número de ca-
sos de novas infecções, ao mesmo tempo que se faz notar algum alívio das medidas 
restritivas que temos vindo a sofrer.
A paciência, a resiliência e a obediência dos portugueses, relativamente às regras de 
combate à pandemia, é outro motivo de orgulho, porque tem sido determinante na 
forma menos gravosa com que a temos vindo a ultrapassar.
Nesta edição da nossa revista podemos analisar entre outros o primeiro relatório 
sobre o impacto ambiental do transporte marítimo, o aquecer de ânimos sobre a 
energia nuclear que ameaça dividir a união europeia em dois blocos, os ciberata-
ques ataques à indústria do transporte marítimo, que urge se defenda com a ade-
quada cibersegurança ou como pode a indústria marítima atingir os seus objectivos 
de sustentabilidade e ganhar o reconhecimento que merece.   

O Director
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O 
transporte marítimo de-
sempenha e continuará 
a desempenhar um papel 
essencial no comércio e 

economia globais e europeus. Nos 
últimos anos, o sector marítimo tem 
tomado medidas significativas para 
atenuar os seus impactos ambien-
tais. Antes de um aumento previsto 
dos volumes globais de transporte 
marítimo, um novo relatório revela 
pela primeira vez toda a extensão 
do impacto do sector dos transpor-
tes marítimos da UE no ambiente e 
identifica os desafios para alcançar 
a sustentabilidade.
Com 77 % do comércio externo eu-
ropeu e 35 % de todo o comércio 

por valor entre os Estados-Membros 
da UE movidos por via marítima, o 
transporte marítimo é uma parte 
fundamental da cadeia de abaste-
cimento internacional. Apesar da 
queda da actividade marítima em 
2020, devido aos efeitos da pan-
demia COVID-19, o sector deverá 
crescer fortemente nas próximas 
décadas, alimentado pelo aumento 
da procura de recursos primários e 
do transporte de contentores.
Neste contexto, o Relatório Ambien-
tal sobre os Transportes Marítimos 
Europeu, (EMTER), agora divulgado 
pela Agência Europeia do Ambien-
te e pela Agência Europeia para a 
Segurança Marítima, assinala o pri-

meiro controlo exaustivo do sector. 
O relatório mostra que os navios 
produzem 13,5 % de todas as emis-
sões de gases com efeito de estu-
fa provenientes dos transportes na 
UE, atrás das emissões provenientes 
do transporte rodoviário (71 %) e 
da aviação (14,4 %). As emissões 
de dióxido de enxofre (SO2) prove-
nientes de navios que chegam aos 
portos europeus ascenderam a cer-
ca de 1,63 milhões de toneladas 
em 2019, um número que deverá 
diminuir ainda mais nas próximas 
décadas devido a regras e medidas 
ambientais mais rigorosas.
Estima-se que o transporte marítimo 
tenha contribuído para o facto de os 

PRIMEIRO RELATÓRIO SOBRE O IMPACTO    
AMBIENTAL DO TRANSPORTE MARÍTIMO

O primeiro relatório de impacto ambiental do transporte marítimo reconhece bons progressos no sentido 
da sustentabilidade e confirma que são necessários mais esforços para preparar o aumento da procura
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níveis de ruído subaquático nas águas 
da UE terem mais do que duplicado 
entre 2014 e 2019 e terem sido res-
ponsáveis por metade de todas as es-
pécies não indígenas introduzidas nos 
mares europeus desde 1949. No en-
tanto, embora o volume de petróleo 
transportado por via marítima tenha 
vindo a aumentar de forma constan-
te, apenas oito derrames de petrolei-
ros de média a grande dimensão de 
um total mundial de 62 ocorreram em 
águas da UE na última década.
O relatório conjunto avalia o esta-
do actual das soluções emergentes 
de sustentabilidade dos transportes 
marítimos, incluindo combustíveis 
alternativos, baterias e fornecimento 
de energia em terra, e fornece uma 
imagem abrangente da sua absorção 
na UE. Também descreve os desafios 
futuros colocados pelas alterações cli-
máticas para a indústria, incluindo o 
impacto potencial da subida do nível 
do mar nos portos.
“A nossa Estratégia de Mobilidade 
Sustentável e Inteligente deixa claro 

que todos os modos de transporte 
precisam de se tornar mais susten-
táveis, inteligentes e mais resistentes 
— incluindo o transporte marítimo. 
Embora o transporte marítimo tenha 
melhorado a sua pegada ambien-
tal nos últimos anos, ainda enfrenta 
grandes desafios no que diz respeito 
à descarbonização e à redução da po-
luição. Com base em todas as evidên-
cias mais recentes, as nossas políticas 
visam ajudar o setor a enfrentar estes 
desafios, aproveitando ao máximo as 
soluções inovadoras e as tecnologias 
digitais. Desta forma, o transporte 
marítimo pode continuar a crescer e 
a cumprir as necessidades diárias dos 
nossos cidadãos, em harmonia com 
o ambiente, mantendo ao mesmo 
tempo a sua competitividade e conti-
nuando a criar empregos de qualida-
de”, afirmou Adina Vălean, Comissária 
Europeia dos Transportes.
“Este relatório conjunto dá-nos uma 
excelente visão geral dos desafios 
atuais e futuros relacionados com o 
transporte marítimo. A mensagem é 

clara: o transporte marítimo deverá 
aumentar nos próximos anos e, se 
não agirmos agora, o sector produzi-
rá cada vez mais emissões de gases 
com efeito de estufa, poluentes at-
mosféricos e ruído subaquático. Uma 
transição suave, mas rápida do sector 
é crucial para cumprir os objetivos 
do Acordo Verde Europeu e avançar 
para a neutralidade carbónica. Isto 
criará também novas oportunidades 
económicas para a indústria europeia 
dos transportes, no âmbito da neces-
sária transição para uma economia 
azul sustentável. O desafio é imenso, 
mas temos as tecnologias, os recursos 
e a vontade de o enfrentar”, afirmou 
Virginijus Sinkevičius, Comissário Euro-
peu do Ambiente, Oceanos e Pescas.
“A sustentabilidade impulsionada 
pela inovação é uma oportunidade 
para o transporte marítimo completar 
uma transformação na mesma escala 
que a substituição de velas por vapor. 
Esta nova revolução marítima depen-
derá dos navios desenvolvidos através 
de tecnologia avançada e de soluções 
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digitais, mas também de um processo 
multi-camadas, totalmente inclusivo 
a nível nacional, europeu e interna-
cional que engloba aspetos de segu-
rança, security e sociais, bem como 
ambientais. Mas crucial também é o 
papel do transporte marítimo como 
um elo de ligação numa cadeia logís-
tica transnacional. Isto significa que 
todas as partes dessa cadeia - desde 
os portos até ao sector da construção 
naval, desde os carregadores aos sec-
tores financeiros privados e públicos 
- devem ser incluídas no nosso cami-
nho para a sustentabilidade”, afirmou 
Maja Markovčić Kostelac, Directora Exe-
cutiva da EMSA.
“Embora o sector dos transportes ma-
rítimos da Europa contribua de forma 
vital para o nosso bem-estar económi-
co, este relatório mostra claramente 
que o transporte marítimo na Europa 
e em toda a comunidade marítima 
internacional tem a responsabilidade 
urgente de intensificar os seus esfor-
ços para reduzir a pegada ambiental 
deste sector. Embora já tenham sido 
tomadas medidas com base em polí-
ticas europeias e internacionais, muito 
mais é necessário para uma mudança 
fundamental para um setor de trans-
porte marítimo sustentável que contri-

bua para garantir o futuro bem-estar 
e sobrevivência dos nossos ecossiste-
mas e zonas costeiras mais sensíveis, e 
o bem-estar dos europeus”, afirmou 
Hans Bruyninckx, Director Executivo 
do EEA.

Principais impactos no ambiente:
• Emissões de gases com efeito 

de estufa: no total, os navios que 
escalam os portos da UE e do Es-
paço Económico Europeu geraram 
cerca de 140 milhões de toneladas 
de emissões de CO2 em 2018 (cer-
ca de 18 % de todas as emissões 
de CO2 geradas pelo transporte 
marítimo em todo o mundo nesse 
ano).

• Poluição atmosférica: Em 2019, 
as emissões de dióxido de enxofre 
(SO2) provenientes de navios que 
escalam portos europeus ascen-
deram a cerca de 1,63 milhões de 
toneladas, cerca de 16 % das emis-
sões globais de SO2 provenientes 
do transporte marítimo internacio-
nal.

• Ruído subaquático: Os navios 
criam ruído que pode afetar espé-
cies marinhas de diferentes manei-
ras. Estima-se que, entre 2014 e 
2019, o total acumulado de ener-

gia sonora subaquática mais do 
que duplicou em águas da UE. Os 
navios porta-contentores, os navios 
de passageiros e os navios-tanque 
geram as emissões de energia so-
nora mais elevadas provenientes 
do uso da hélice.

• Espécies não indígenas: global-
mente, desde 1949, o sector dos 
transportes marítimos tem sido 
responsável pela maior parte das 
espécies de espécies não indíge-
nas introduzidas nos mares da 
UE — perto de 50 % de todas as 
espécies, com o maior número de 
espécies encontradas no Mediter-
râneo. Um total de 51 espécies são 
classificadas como de alto impacto, 
o que significa que podem afetar 
ecossistemas e espécies autócto-
nes. O relatório assinala igualmen-
te os dados limitados disponíveis 
para avaliar o impacto total nos 
habitats e nas espécies.

• Poluição do petróleo: de um to-
tal de 18 grandes derrames aciden-
tais de petróleo no mundo desde 
2010, apenas três aconteceram na 
UE (17 %); uma melhor monitori-
zação, aplicação e sensibilização 
está a ajudar a reduzir os eventos 
de poluição pelo petróleo, apesar 
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de a quantidade de petróleo trans-
portada por mar ter vindo a crescer 
constantemente nos últimos 30 anos.

Navegar para a sustentabilidade
O transporte marítimo da UE en-
frenta uma década crucial para a 
transição para um sector mais eco-
nómico, social e ambientalmente 
sustentável. Já a maioria dos navios 

que escalam portos da UE reduziu a 
sua velocidade em até 20 % em re-
lação a 2008, reduzindo assim tam-
bém as emissões, de acordo com o 
relatório.
Além disso, os combustíveis e fontes 
de energia não tradicionais, como 
os biocombustíveis, baterias, hidro-
génio ou amoníaco, estão a emergir 
como alternativas possíveis para o 

transporte marítimo, com potencial 
para descarbonizar o sector e levar 
a zero emissões. O fornecimento 
de energia de terra (onde os navios 
desligam os seus motores e se ligam 
a uma fonte de energia em terra 
enquanto atracados no porto) tam-
bém pode fornecer uma fonte limpa 
de energia em portos de navegação 
marítima e interior.   

EM ENTREVISTA SOBRE O RELATÓRIO, STÉPHANE ISOARD, CHEFE DE 
GRUPO NA AEA PARA TEMAS RELACIONADOS COM A ÁGUA E O AM-
BIENTE MARINHO, RESPONSÁVEL POR LIDERAR A EQUIPA DA AEA QUE 
ELABOROU O RELATÓRIO, RESPONDEU ÀS SEGUINTES PERGUNTAS

Qual foi o objectivo da elaboração 
do relatório EMTER?
O principal objectivo do relatório era 
fornecer uma panorâmica factual das 
questões ambientais ligadas ao sec-
tor do transporte marítimo e apontar 
os principais desafios e oportunida-
des. O relatório EMTER é a primeira 
análise europeia sobre o sector ma-
rítimo, que é um elemento-chave do 
comércio global, da nossa economia 
e que responde diariamente às neces-
sidades das pessoas. O trabalho con-
junto com a EMSA e o relatório cons-
tituem um passo fundamental para 
complementar o nosso conhecimento 
neste domínio.

Quais foram as principais conclu-
sões do relatório?
O transporte marítimo é essencial 
para a economia europeia. Ao mes-
mo tempo, as actividades do sector 
têm impacto no ambiente, no clima 
e na saúde e bem-estar dos cidadãos 
da UE. Os navios emitem quantidades 
consideráveis de gases com efeito de 
estufa, poluentes atmosféricos e ruí-
do subaquático; a propagação de es-
pécies não indígenas e a poluição das 
águas também constituem preocupa-
ções adicionais.
O sector marítimo tem vindo a tomar 
medidas para reduzir os impactos 

ambientais. No entanto, é necessário 
muito mais para alcançar a sustenta-
bilidade, especialmente porque se es-
pera que o sector cresça substancial-
mente nas próximas décadas.

Por que razão optou por elaborar 
o relatório em colaboração com a 
EMSA e como funcionou a colabo-
ração?
Considerámos que havia muito po-
tencial para trabalhar em conjunto 
sobre este tema e para unir forças, 
uma vez que a EMSA tem uma enor-
me competência no sector marítimo, 
enquanto nós, na AEA, somos for-
tes na análise ambiental e climática. 
Pessoalmente, considero que a cola-
boração foi excelente e muito eficien-
te, pois ambas as agências puderam 
contribuir com o seu conjunto de 
competências e experiência para uma 
avaliação conjunta, e a colaboração 
foi elogiada pelas partes interessadas. 

O que está a Europa a fazer para 
enfrentar os desafios identifica-
dos no relatório?
A saúde e o bem-estar das pessoas 
e a protecção do ambiente e do cli-
ma são objectivos fundamentais do 
Pacto Ecológico Europeu. Para apoiar 
esses objectivos, existem vários qua-
dros legislativos e iniciativas, como o 

Plano de Acção para a Poluição Zero, 
a iniciativa Fuel UE Transportes Marí-
timos e a Política Marítima Integrada.
Ao mesmo tempo, a construção de 
parcerias internacionais é essencial, 
uma vez que o sector é parte integran-
te do comércio mundial. Em suma, é 
uma oportunidade para a Europa es-
tar na vanguarda do desenvolvimento 
de um sector de transporte marítimo 
sustentável e inteligente.

Que outro trabalho está a ser de-
senvolvido pela AEA em matéria 
de questões relacionadas com o 
ambiente marinho?
A AEA possui um vasto conhecimento 
especializado e experiência em ques-
tões ambientais relacionadas com o 
meio marinho. No ano passado, pu-
blicámos as Mensagens Marinhas II, 
que dão uma panorâmica exaustiva 
do estado do ambiente marinho na 
Europa, juntamente com uma pano-
râmica da utilização dos mares euro-
peus e dos seus efeitos combinados 
nos ecossistemas marinhos. Recolhe-
mos dados sobre os resíduos mari-
nhos e analisamos o estado das águas 
balneares da Europa.
Todos estes recursos e outras análises 
temáticas estão disponíveis através 
do WISE-Marine e da página Web da 
AEA.  
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A 
energia eléctrica é impres-
cindível para o nosso modo 
de vida, mas a sua obten-
ção é difícil, cara e acima 

de tudo pode criar impossibilidades à 
própria vida. Esta verdade tem deter-
minado intensa procura de alternativas 
à energia obtida através da queima de 
combustíveis fósseis, que no último sé-
culo e até hoje têm tido a primazia na 
geração da energia eléctrica. 
As chamadas energias renováveis, nas 
suas mais diversas formas: solar, eólica, 
das ondas, etc. etc. parecem não ser 
suficientes para nos facilitar a energia 
que necessitamos em substituição da 
gerada a partir do petróleo, o que tem 
feito crescer o rumor da utilização da 
energia nuclear como sustentável. 
O debate sobre a energia voltou a 
aquecer depois da recente proposta da 
Comissão Europeia, que abre a porta 
a que a energia nuclear e o gás natu-
ral sejam consideradas “verdes” e que 
possam por isso receber financiamento 
europeu no âmbito da transição ener-
gética necessária para o combate às 
alterações climáticas.
A questão energética tem dividido bas-
tante o bloco europeu, tanto que até 
o eixo franco-alemão está de costas 
voltadas neste assunto. A França, que 
é o país do mundo mais dependente 

da energia nuclear e que recentemen-
te anunciou que vai voltar a construir 
reactores, é uma grande adepta desta 
alternativa e tem pressionado a UE nes-
se sentido, argumentando que permite 
manter os custos de produção baixos e 
cumprir as metas climáticas.
Mas a Alemanha, tal como Portugal, é 
uma forte opositora da energia nuclear, 
lembrando os desastres ambientais de 
Chernobyl e Fukushima, os problemas 
com o armazenamento dos resíduos 
resultantes da produção e até apontou 
para um relatório que detalha fissuras 
nos canos de reactores nucleares fran-
ceses como um lembrete dos riscos da 
energia nuclear.
A inclusão da energia nuclear é um 
tema que já está a ser discutido em 
larga escala desde Abril de 2021, 
quando a União Europeia anunciou a 
criação de uma Taxonomia no âmbito 
do Green Deal — um guia de normas 
que determina quais os investimentos 
“verdes” em vários sectores.
A 1 de Janeiro, a Comissão Europeia 
divulgou a sua proposta de critérios 
que determinam quais os investimen-
tos que merecem ser considerados 
para receberem fundos europeus, que 
inclui tanto o gás natural como a ener-
gia nuclear.
A proposta suscitou muitas críticas da 

Alemanha, que tem vindo a fechar as 
suas centrais nucleares, e também da 
Áustria, com Viena mesmo a ponderar 
avançar legalmente contra a Comissão.
A análise à proposta vai agora ser feita 
pelo Conselho, precisando do apoio de 
pelo menos 20 estados-membros que 
representem 65% da população do 
bloco europeu, para poder avançar. O 
Parlamento Europeu também a pode 
rejeitar.
Portugal juntou-se aos alemães e ao 
Luxemburgo, Áustria e Dinamarca na 
última conferência do clima das Na-
ções Unidas (COP26) numa declaração 
conjunta que defende a “taxonomia” 
de projectos energéticos da UE livres 
de energia nuclear.
A posição portuguesa já era conheci-
da desde o último Conselho Europeu, 
em Dezembro, onde António Costa, 
se manifestou contra a inclusão da 
energia nuclear dentro da taxonomia 
europeia. Na altura o primeiro-ministro 
referiu à comunicação social que “por 
um lado, um conjunto de países insis-
tem que se deve considerar a energia 
nuclear como uma energia importante 
para a transição climática”. No entan-
to, há “uma maioria significativa de 
países”, entre os quais Portugal, “que 
recusa ver a energia nuclear como uma 
energia verde e segura”.
O Ministro do Ambiente reforçou a 
oposição portuguesa que já tinha sido 
avançada pelo chefe do Governo, re-
cusando o uso da energia nuclear, mas 
não fechando a porta ao uso do gás 
natural.
Pelo seu lado a associação ambientalis-
ta Zero felicita o governo pela oposição 
portuguesa à energia nuclear ao mesmo 
tempo que pediu ao Governo que adop-
tasse a mesma visão sobre o gás natural.
Certamente teremos assunto para 
muito mais e maiores discussões uma 
vez que o problema fundamental se 
mantém: temos de ter energia, mas 
também necessitamos de garantir a 
sustentabilidade do o nosso planeta 
terra.   

A ENERGIA NUCLEAR VOLTOU À RIBALTA    
DIVIDINDO A UNIÃO EUROPEIA EM DOIS BLOCOS
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A 
startup Pavnext instalou 
numa passadeira junto 
a uma escola de Matosi-
nhos, no distrito do Porto, 

uma tecnologia que reduz a velo-
cidade das viaturas sem acção dos 
condutores, revelou recentemente a 
Universidade do Porto (UP).
A tecnologia consiste na implemen-
tação de um dispositivo na super-
fície do pavimento rodoviário que 
permite captar a energia cinética do 
veículo e, desta forma, reduzir a ve-
locidade dos carros de forma autó-
noma, ou seja, sem nenhuma acção do 
condutor, explicou a universidade numa 
informação publicada no seu site.
A energia captada dos veículos é 
convertida em energia eléctrica que 
pode ser utilizada para outros fins, 

nomeadamente alimentar outros 
dispositivos de segurança rodoviária 
ou carregar carros eléctricos, referiu.
Além deste projecto, a Pavnext - Pa-
vement Energy Efficient Extractor, 
incubada na UPTEC - Parque de 
Ciência e Tecnologia da Universida-
de Porto, está ainda a testar outra 
tecnologia naquela passadeira, um 
sinal luminoso que detecta o mo-
vimento de peões e que, enquanto 
estes estão na passadeira, activa um 
conjunto de LED para avisar os con-
dutores da presença de uma pessoa 
na faixa de rodagem.
“Com estas tecnologias estamos a 
promover a segurança rodoviária de 
forma única, já que a grande maio-
ria dos acidentes são causados por 
excesso de velocidade, especialmen-

te no meio urbano”, disse Francisco 
Duarte, director executivo e co-fun-
dador da Pavnext, citado no comu-
nicado.
Além disso, a tecnologia luminosa 
está a ser alimentada pela energia 
captada nos veículos, acrescentou.
As tecnologias desenvolvidas pela 
empresa estão patenteadas interna-
cionalmente e pretendem aumentar 
a segurança rodoviária.
Refira-se ainda que esta startup é 
também autora de outros projectos 
dos quais destacamos um que em 
Outubro de 2017, foi contemplado 
com um dos cinco prémios parale-
los à competição principal do Climate 
Launchpad. Tratou-se de um pavimen-
to tecnológico como alternativa às 
lombas de redução de velocidade.   

STARTUP PORTUGUESA 
TESTA PASSADEIRA QUE REDUZ AUTOMATICAMENTE 
A VELOCIDADE DOS CARROS

Com esta tecnologia inovadora a velocidade dos automóveis será reduzida mesmo 
sem acção do condutor
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Altifalante sem membrana
Engenheiros do Instituto de Micros-
sistemas Fotónicos, na Alemanha, 
apresentaram aqueles que podem 
ser os menores altifalantes fabricá-
veis industrialmente.
Os microfalantes são 10 vezes me-
nores do que os transdutores actual-
mente usados em telemóveis e fones 
de ouvido graças a uma inovação 
surpreendente: eles dispensam as 
membranas vibratórias tão caracte-
rísticas dos altifalantes.
Isso é possível graças a um princípio 
inovador de transdutor de som, ba-
seado numa Unidade Electrostática 
Nanoscópica, criada pela equipa.
A membrana foi substituída por um 
grande número de finas vigas cur-
vas, cada uma medindo 20 micró-
metros, fabricadas numa pastilha de 
silício. Através das aberturas no topo 
e na base do chip, o ar escapa dos 
espaços entre as vigas e flui para as 

câmaras, onde actuadores electros-
táticos se movem.
A aplicação de uma tensão - o si-
nal eléctrico equivalente ao áudio 
- faz com que esses actuadores se 
dobrem, sendo então as suas vibra-
ções ouvidas como som. Com isto, o 
altifalante dispensa uma membrana 
e, por conseguinte, dispensa o ímã 
usado para mover a membrana, fi-
cando totalmente plano.

“As vigas curvas em forma de lamela 
movem-se umas em direcção às ou-
tras e empurram o ar para fora nas 
partes superior e inferior, causando 
flutuações de pressão no ouvido que 
são audíveis. Em princípio, o tímpa-
no é movido directamente, como se-
ria com uma bomba de ar,” explicou 
Jan Nimoth, membro da equipa.
Essa configuração inovadora trans-
forma o altifalante em um MEMS, 
um sistema microelectromecânico, 
feito inteiramente de silício com as 
técnicas tradicionais da microelec-
trónica, o que permitiu sua miniatu-
rização e facilitará sua inserção em 
circuitos maiores.
Os microaltifalantes medem cerca 
10 mm2, o que os torna ideais para 
qualquer aplicação onde a miniatu-
rização seja importante. A equipa já 
criou uma empresa para comercia-
lizar a tecnologia, a Arioso Systems 
GmbH.   

ALTIFALANTES ULTRAMINIATURIZADOS    
DISPENSAM MEMBRANA E ÍMÃ

O altifalante-MEMS ao lado de um fone de ouvido - [Imagem: Arioso Systems GmbH]

Estrutura do microfalante, sem mem-
brana e sem ímã. [Imagem: Arioso 
Systems GmbH]
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Pássaro voador
O design do Macrobat traz à men-
te as figuras jurássicas de pássaros 
gigantes.
E esta é de facto a ideia da Phractyl, 
uma empresa emergente que pre-
tende construir táxis aéreos e veí-
culos aéreos pessoais inspirados na 
natureza.
O nome da empresa também reme-
te às épocas passadas, e Phractyl é 
uma sigla em inglês para “Fronteira 
para a evolução de tecnologia de sis-
temas complexos ágeis”.
As pernas de pássaro do Macrobat 
têm, primariamente, essa intenção 
da agilidade, fornecendo um meio 
de aterragem e descolagem vertical 
de qualquer local com um mínimo 
de zona plana.
Mas há duas funções adicionais 
que justificam o uso de um “trem 
de aterragem” biomimético apa-
rentemente tão desproporcional: A 

primeira é que as pernas permitem 
descer o veículo até o chão, para que 
os passageiros subam, e depois colo-
cá-lo numa posição adequada para a 
ascensão vertical, como um pássaro 
apontando o bico para cima.
A segunda função é que, após a des-
colagem, as pernas podem-se ajus-
tar para dar à aeronave diferentes 
configurações aerodinâmicas, para 
aumentar sua eficiência nas diversas 
fases do voo.

Macrobat
O projecto garante que o Macrobat 
poderá levantar voo com uma carga 
útil de 150 kg, o que virtualmente o 
torna um veículo aéreo pessoal - a 
empresa pretende fornecer também 
versões pilotadas por controle remo-
to, ou drones.
Ele deverá atingir uma velocidade de 
180 km/h, mas não conseguirá voar 
uma hora inteira, alcançando uma 
autonomia máxima de 150 km.

QUEM NÃO QUER VOAR NUM DESTES INOVADORES 
TÁXIS AÉREOS 

A aparência de um pássaro pré-histórico torna o Macrobat um projecto único. [Imagem: Phractyl/Divulgação]

A quantidade de motores em cada asa ainda não está definida. 
[Imagem: Phractyl/Divulgação]
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A empresa não estipulou data para 
apresentar um protótipo, afirmando 
que ainda serão necessárias melho-
rias tecnológicas nas baterias para 
que elas sejam capazes de alimentar 
o Macrobat.
Além da propulsão, a empresa afir-
ma estar ainda trabalhando também 
no conceito inovador das suas asas 
anguladas. Também ainda não há 
definição sobre se serão realmente 
dois motores, como mostrado no 
desenho conceptual, ou se serão vá-
rios, o que poderá dar mais seguran-
ça ao veículo devido à redundância.

Ciclorrotor
Depois de meses de testes dos com-
ponentes individuais, a austríaca 
CycloTech realizou o primeiro voo 
livre da sua tecnologia ciclorrotor.
O grande diferencial deste novo veícu-
lo aéreo eléctrico está nos propulsores, 
que substituem as tradicionais hélices 
por lâminas longitudinais girando den-
tro de um cilindro, lembrando as rodas 
propulsoras dos antigos navios a vapor.
Este sistema de propulsão foi paten-
teado no início do século passado, 
mas ninguém conseguiu construir 
uma versão viável usando motores a 
combustão. A CycloTech demonstrou 
agora que os motores eléctricos con-
seguem fazer a coisa funcionar.
O mecanismo é similar ao das pás dos 
helicópteros, que alteram continua-
mente os seus ângulos para ajustar 
e direccionar a elevação usando uma 
espécie de placa oscilante - o meca-
nismo básico consiste em um disco 
inclinado girando num eixo e dando 
movimento alternativo a uma parte 
em contacto com ele.
No ciclorrotor, as lâminas, que giram 
dentro de um cilindro, também se in-
clinam conforme a rotação muda.
Isso traz uma vantagem sem compa-
rações para um veículo aéreo de ater-
ragem e descolagem verticais: O veí-
culo não precisa alterar seu formato 
para transaccionar entre o voo vertical 
e o voo horizontal. Nos testes, o pro-
tótipo de demonstração moveu-se no 
eixo vertical para cima, para baixo e 
360° em torno do eixo vertical.

Baterias actuais
“Executando estes testes, a equipe 
conseguiu realizar centenas de tes-
tes de sistema e garantir a estabili-
dade e funcionalidade do sistema 
de controle de voo, a continuidade 
do desempenho do rotor e garantir 
a segurança e a controlabilidade do 
sistema por meio de uma unidade de 
controle remoto via piloto. Como to-
dos os testes resultaram positivos, a 
equipa decidiu dar o próximo gran-
de passo e realizar o primeiro voo 
livre para demonstrar a viabilidade 

da tecnologia,” anunciou a empresa.
O protótipo de demonstração pesa 83 
kg, mas a empresa pretende chegar a 
um táxi aéreo capaz de carregar qua-
tro passageiros.
Um bloco de baterias com uma den-
sidade de 230 Wh/kg poderia dar ao 
táxi aéreo uma velocidade máxima de 
150 km/h, um alcance de 85 km e um 
tempo de voo de cerca de 40 minutos. 
Esta densidade pode ser obtida com 
as baterias de lítio actuais, e a empre-
sa calcula que o banco de baterias in-
teiro pesaria cerca de 760 kg.   

Talvez seja o primeiro carro voador com aparência de carro - ainda que a aparência 
de um carro de corrida. [Imagem: Cyclotech]

O grande avanço deste eVTOL está no seu sistema inédito de propulsão. 
 [Imagem: Cyclotech]
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O
s dados de toda a indús-
tria demonstram a di-
mensão do problema. A 
equipa de segurança da 

Obrela Security Industries  repor-
tou um aumento de 33% nos ata-
ques a navios no segundo trimestre 
de 2021 em  comparação com o 
2º trimestre de 2020. Os recentes 
avanços na digitalização trouxeram 
um maior grau de conectividade às 
operações dos navios e aos sistemas 
de segurança, resultando em graves 
ramificações caso uma tentativa de 
ciberataque fosse bem-sucedida.
Os ciberataques de hoje vão além 
de manipular a navegação ou de 
adulterar a carga; podem perturbar 
as cadeias de abastecimento locais 

e globais e até colocar em risco a 
vida da tripulação ou dos passagei-
ros a bordo do navio. Os ataques em 
larga escala podem ser desastrosos 
para a indústria do transporte ma-
rítimo, uma vez que o ecossistema 
que o rodeia permanece vulnerável.
Os autores de ameaças cibernéticas 
mudaram o seu foco das redes de 
tecnologias da informação (TI) que 
executam os sistemas para as redes 
de tecnologia operacional (OT) que 
controlam as operações. Ao infiltra-
rem-se em redes e sistemas de OT, 
os cibercriminosos podem aceder 
aos sistemas de controlo industrial 
(ICS) – quer estejam baseados em 
terra ou nos navios – e perturbar na-
vios, bem como portos e operações 

marítimas. Isto cria impactos reais 
de nível mundial na segurança das 
pessoas, das embarcações e do am-
biente.
Por exemplo, em 2019, uma insta-
lação regulada da U.S. MTSA sofreu 
um ataque de cibersegurança TI que 
perturbou toda a rede depois de afe-
tar o ICS utilizado para monitorizar 
e controlar o carregamento e des-
carregamento da carga. O incidente 
começou quando um funcionário da 
MTSA clicou num link malicioso num 
e-mail de phishing e descarregou o 
ransomware ‘Ryuk’. O vírus saltou 
então para o ICS que monitoriza e 
controla transferências de carga, in-
cluindo ficheiros encriptados, inter-
rompendo as operações diárias.

ABORDAGEM À CIBERSEGURANÇA      
NA INDÚSTRIA MARÍTIMA

Os ciberataques na indústria marítima têm vindo a aumentar. Nos últimos cinco anos, todas as quatro 
maiores companhias de transporte marítimo do mundo (AP Moller-Maersk, MSC, COSCO e CMA CGM) 
sofreram grandes ataques, deixando as suas operações em dificuldades durante semanas a fio. 
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Em 2017, a Maersk, na altura a 
maior linha de contentores do mun-
do, sofreu um ataque baseado em TI 
que fez com que as suas operações 
parassem quando os sistemas da em-
presa estavam infetados com malware 
NotPetya. Infiltrou-se nos computado-
res de todas as unidades de negócio 
da empresa, incluindo transporte de 
contentores e navios-tanque, ope-
rações portuárias e de rebocadores, 
serviços de produção de petróleo e 
gás e de perfuração.     Como resulta-
do, a Maersk perdeu o acesso a todo 
o seu inventário de contentores de 
transporte e só foi capaz de recuperar 
quando conseguiram aceder aos da-
dos a partir de um computador offline 
localizado na Nigéria.
Mais recentemente, em 2021, várias 
empresas de navegação gregas foram 
vítimas de software de fornecedores 
de terceiros que introduziu vulnerabi-
lidades. O ataque baseado em TI foi 
dirigido a ferramentas de software 
especializadas utilizadas para a ges-
tão de navios. O ataque bloqueou a 
comunicação entre navios, fornecedo-
res, agentes e fretadores. Como resul-
tado, alguns clientes usaram alterna-
tivas de emergência para comunicar 
com os seus navios.

Três razões pelas quais   
o transporte marítimo   
é vulnerável a ciberataques

1- Infraestrutura de navios
A infraestrutura dos navios é particu-
larmente vulnerável a ataques “man-
-in-the-middle”, uma tática em que os 
hackers intercetam e modificam sele-
tivamente os dados comunicados. Os 
comerciantes que fornecem os siste-
mas de navegação e engenharia mui-
tas vezes adicionam ligações remotas 
através de redes de TI a bordo para 
diagnóstico e manutenção. Um autor 
de ataque não autorizado pode ace-
der a estas ligações se os protocolos 
de segurança para cada ligação não 
estiverem no lugar. As vulnerabilida-
des nos sistemas de TI destes navios 
servem frequentemente como ponto 
de entrada inicial para os atacantes 

e permitem-lhes propagar-se em am-
bientes OT. Além disso, os sistemas de 
navios são propensos a ataques como 
roubos de credenciais para obter 
acesso a password, movimento lateral 
para pesquisar redes de dados chave 
e escalada de privilégios para garantir 
direitos elevados dentro do sistema.

2-  Falta de Profissionais especia-
lizados em Cibersegurança

Um dos obstáculos mais comuns à 
indústria marítima é a falta de profis-
sionais experientes em cibersegurança. 
São muito poucos os especialistas em 
cibersegurança que também possuem 
a competência de domínio para com-
preender, interpretar e orientar os prin-
cipais decisores sobre as melhores prá-
ticas de cibersegurança e garantir que 
todas as vulnerabilidades específicas 
do sistema marítimo são abordadas.
As companhias de transportes ma-
rítimos normalmente têm processos 
documentados atribuindo a responsa-
bilidade da cibersegurança ao coman-
dante do navio. Todavia, o Coman-
dante pode não ter experiência em 
cibersegurança. Embora deva rever a 
documentação de cibersegurança do 
navio, a mesma tende a ser de nível 
muito elevado ou então consistindo 
em pouco mais do que uma lista de 
recomendações.

A falta de compreensão da diferença 
entre a cibersegurança das TI e da OT 
apresenta outro desafio significativo. 
Muitas vezes, os profissionais de TI 
têm de assumir a tarefa de proteger a 
rede OT. As soluções de ciberseguran-
ça TI, são muito maduras e altamente 
eficazes; no entanto, não funcionam 
num ambiente de OT e provavelmen-
te encerrariam estas redes.

3-  Ausência de monitorização 
adequada e específica do 
domínio

A monitorização da cibersegurança 
da TO geralmente não é bem im-
plementada nos navios. Embora as 
tecnologias de monitorização pas-
siva especificamente para redes in-
dustriais possam ser implantadas em 
navios, as tripulações não são treina-
das para monitorá-las em eventos de 
cibersegurança. A complicar ainda 
mais as coisas é o facto de não existi-
rem recursos suficientes para garantir 
o controlo constante necessário para 
proteger as embarcações vulnerá-
veis. A monitorização destes sistemas 
através de um fornecedor de serviços 
geridos por terceiros (MSP) é uma 
forma eficaz de identificar e mitigar 
quaisquer ameaças relacionadas com 
a cibersegurança antes de se intensi-
ficarem.
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Ciber higiene: como a  
indústria marítima pode 
melhorar a cibersegurança 
da OT
Para manter as embarcações, portos 
e operações comerciais seguros, as 
organizações devem considerar as se-
guintes orientações de higiene ciber-
nética:
•  Responsabilidade empresarial de 

topo: Prevenir ciberataques requer 
entrada de alto nível. Certifique-se 
de que o C-Suite e o Conselho de 
Administração são educados sobre 

o panorama da ameaça cibernética 
para garantir que o nível de investi-
mento certo é garantido para cons-
truir um programa eficaz de ciber-
segurança.

• Implementar Soluções Separadas 
para TI e OT: Ao avaliar a solução de 
cibersegurança certa para as suas 
operações de navio, os riscos tanto 
para as redes de TI como para as re-
des OT devem ser abordados de for-
ma independente. As organizações 
devem encontrar e implementar 
soluções individuais específicas do 
domínio, e que não deixem os seus 

navios ou operações suscetíveis a 
hemorragias de segurança.

• Implementar monitorização automa-
tizada: Se atacado, a monitorização 
pode ajudar a determinar onde os 
atacantes podem ir a seguir e o que 
podem ter impacto. As organizações 
devem implementar soluções de de-
teção e resposta 24 horas por dia 
para os sistemas de TI e OT a bordo 
de grandes embarcações e portos. É 
vital saber quando um ataque ocorre 
antes que seja tarde demais.

• Criar um Plano de Resposta: As 
organizações devem ter um plano 
para responder se ocorrer um ata-
que. Este plano deve incluir parali-
sações do sistema para evitar mais 
danos e acesso a dados de backup.

A cibersegurança eficaz requer uma 
abordagem abrangente e persona-
lizada por especialistas que com-
preendem a diferença entre OT e TI. 
A indústria marítima deve aplicar 
proactivamente as medidas neces-
sárias para melhorar a sua higiene 
cibernética existente para proteger 
as operações, os tripulantes, o am-
biente e a comunidade empresarial 
oceânica em geral..  
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SAFETY4SEA: Do seu ponto de vis-
ta, quais são os principais desafios 
que a indústria marítima enfrenta 
actualmente? Quais são as suas su-
gestões para seguir em frente?
Jacob Damgaard: Acredito que a 
pandemia continuará a ser o factor 
mais dominante, impactando não só 
o transporte marítimo, mas também 
as economias e as sociedades em todo 
o mundo em 2022. A escala do desa-
fio dependerá da evolução da pande-
mia e da influência que a descoberta 
do Omicron, e potencialmente outras 
variantes, possam ter. Se as novas va-
riantes se revelarem mais contagiosas 
do que a variante Delta, então é pro-
vável que isso tenha um impacto nos 
portos onde a tripulação pode ser ren-

dida e os navios podem ser obrigados 
a colocar a quarentena antes de serem 
autorizados a fazer a rendição o que 
irá causar mais atrasos e perturbações 
nas cadeias de abastecimento mun-
diais, bem como criar problemas com 
as rendições de tripulação e o compri-
mento da viagem, que é uma questão 
em curso, que conduz a preocupações 
de segurança. Além disso, estabelecer 
objectivos comuns num sector tão glo-
bal como o transporte marítimo, quan-
do se trata de chegar a acordo sobre 
objectivos ambientais, tem-se revelado 
difícil e o nível de ambição varia entre 
as diferentes regiões e sectores da in-
dústria. A fixação de metas ambientais 
ambiciosas também estará na ordem 
do dia para 2022, uma vez que o mo-

mento para enfrentar os desafios das 
alterações climáticas está a passar e a 
procura de transportes sem emissões 
só deverá aumentar. Publicámos o pri-
meiro Relatório de Sustentabilidade da 
Britannia em julho do ano passado, 
que descreve como estamos a incorpo-
rar a gestão do risco relacionado com 
o clima na nossa estratégia de negó-
cio e a integração da sustentabilidade 
nos nossos principais processos. Para 
ambas estas questões, a estreita coo-
peração em toda a indústria é essencial 
para alcançar um acordo sobre objeti-
vos e abordagens de sustentabilidade 
e para obter reconhecimento e com-
preensão para a nossa indústria e marí-
timos em termos das muitas restrições 
actualmente impostas.

COMO PODE A INDÚSTRIA MARÍTIMA ATINGIR  
OS SEUS OBJECTIVOS DE SUSTENTABILIDADE    
E GANHAR O RECONHECIMENTO QUE MERECE

Em entrevista à SAFETY4SEA, Jacob Damgaard, Diretor Associado, Prevenção de Perdas, Britannia P&I, 
sublinha que só com uma estreita cooperação entre as partes interessadas do sector, a indústria marí-
tima avançará.
O bem-estar das tripulações e estabelecimento de metas ambientais ambiciosas devem estar no topo 
da agenda para 2022, uma vez que o tempo para enfrentar os desafios das alterações climáticas está a 
passar e as tripulações precisam sentir-se seguras, saudáveis e felizes nestes tempos difíceis.
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S4S: Que lições a indústria apren-
deu com a pandemia? Onde de-
vemos melhorar para uma futura 
situação de crise?
J.D.: Penso que a indústria aprendeu 
que, apesar de transportar cerca de 
90% do comércio mundial, e assim for-
necer uma linha de abastecimento ab-
solutamente vital para os consumidores, 
a indústria marítima continua a ser des-
conhecida para a maioria. A importân-
cia dos marítimos e o seu bem-estar não 
são realmente considerados, a maioria 
dos consumidores tomam como certo 
visitar o seu supermercado local e en-
contrar os produtos que querem, sem 
ter de pensar como é que estes itens 
chegaram às prateleiras. O incidente 
“Ever Given” no Canal do Suez desta-
cou brevemente para o mundo exterior 
a importância do transporte marítimo, 
no que diz respeito ao comércio mun-
dial. Obviamente, queremos evitar mais 
incidentes como o “Ever Given”, mas 
também queremos que as campanhas 
de sensibilização para a indústria e para 
os marítimos têm de obter o reconheci-
mento que merecem.

S4S: Na sua opinião, a indústria 
conseguiu melhorar o seu desem-
penho de segurança? Onde é que 
os operadores de navios se devem 
concentrar para reforçar ainda mais 
a cultura de segurança a bordo?

J.D.: A introdução do código ISM em 
meados dos anos 90 marcou uma 
mudança na indústria e colocou a se-
gurança no topo da agenda. Em ge-
ral, penso que o código ISM teve um 
impacto positivo e ajudou a indústria 
a melhorar o seu desempenho em 
termos de segurança. No entanto, é 
importante que o foco na segurança 
permaneça e com os desafios am-
bientais significativos a enfrentar e 
os investimentos necessários no âm-
bito do processo de descarbonização 
da indústria, é importante que a se-
gurança não caia fora dos holofotes. 
Para melhorar a cultura de segurança, 
recomendo evitar a minimização da 
tripulação e, em vez disso, fornecer 
à tripulação mais informações em 
termos do Sistema de Gestão de Se-
gurança da empresa. Isto incentivará 
uma maior apropriação das questões 
de segurança entre a tripulação e irá 
fazê-las sentir-se parte do sistema e 
capazes de fazer a diferença.

S4S: Está satisfeito com a respos-
ta das partes interessadas do se-
tor sobre a questão do bem-estar 
da tripulação até hoje? Quais são 
as suas sugestões para seguir em 
frente?
J.D.: O bem-estar das tripulações é 
vitalmente importante e a indústria 
precisa de trabalhar em conjunto para 

garantir que as tripulações se man-
tenham seguras, saudáveis e felizes, 
nestes tempos difíceis.

S4S: Qual é a sua lista de desejos 
para a indústria e/ou reguladores 
e todas as partes envolvidas na 
prevenção de perdas?
J.D.: Nos últimos anos parece ter 
havido uma tendência para os paí-
ses implementarem regulamentos 
nacionais mais rigorosos e variados 
do que os estipulados pela Organi-
zação Marítima Internacional. Esta é 
uma tendência lamentável, uma vez 
que que a exploração dos navios se 
torna cada vez mais difícil, quando 
diferentes países impõem legislação 
diferente sobre a mesma questão. É 
necessária transparência quando se 
opera numa indústria global como o 
transporte marítimo e os requisitos 
obrigatórios devem ser acordados 
através de fóruns internacionais e ser 
coerentes.

S4S: Como é que o Britannia P&I 
Club enfrenta as questões mais 
desafiantes de digitalização e des-
carbonização? Existem sobre isto 
iniciativas, projectos, acções pla-
neadas?
J.D.: A Britannia P&I mantém-se a par 
dos últimos desenvolvimentos do se-
tor, não apenas em termos de digitali-
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zação e descarbonização, mas através 
de uma série de questões que podem 
também tornar-se desafios para a in-
dústria no futuro. Forneceremos aos 
nossos Membros informações rele-
vantes e os mais recentes desenvol-
vimentos sobre uma série de tópicos 
através do nosso website, boletins 
regulares e através das redes sociais, 
com vista a partilhar quaisquer lições 
aprendidas. Encomendamos tam-
bém mais investigação de tempos 
a tempos, abordando questões que 
consideramos desafios ou potenciais 
áreas de preocupação alvo de reivin-
dicações, a fim de obter conhecimen-
tos e insights adicionais que possam 
beneficiar os nossos associados e a 
indústria em geral. A nossa premiada 
campanha BSafe, que tem vindo a de-
correr ao longo de 2021 e que pode 
ser acedida através do nosso website, 
aborda especificamente a cibersegu-
rança, uma vez que este é reconheci-
do como um risco emergente devido 
ao uso crescente de soluções digitais 
dentro do sector.

S4S: Considerando a crise huma-
nitária em curso (devido à pande-
mia) e os recentes acidentes (ex: 
“Ever Given”), como pode a jovem 
geração pensar na indústria ma-
rítima? Como devemos trabalhar 
para elevar o perfil da indústria 
com vista a captar talentos?
J.D.: Como já antes abordado, penso 
que a indústria marítima e a sua im-

portância para o comércio mundial 
não é algo que muitos jovens estejam 
conscientes ou pensem muito. A vasta 
atenção mediática em torno do “Ever 
Given” terá sensibilizado para o im-
portante papel da indústria marítima, 
mas isso pode já estar a escapar-se 
das memórias das pessoas. O trans-
porte marítimo tem de ser capaz de 
se promover de forma mais eficaz e 
chegar aos mais jovens. No entanto, 
alguns países têm tido muito sucesso 
no recrutamento de jovens talentos 
através de campanhas dedicadas, en-
quanto o facto de se tratar de uma 
indústria global também irá apelar a 
muitos jovens. É um desafio contínuo 
educar quem não está na indústria 
quanto à sua importância, porque 
muitas vezes é um caso de “fora da 
vista, fora da mente”.

S4S: Se pudesse mudar uma coisa 
em toda a indústria do seu ponto 
de vista, o que seria e porquê?
J.D.: Como já mencionado, gostaria 
de ver uma maior colaboração em 
toda a indústria para apoiar melhor o 
bem-estar das tripulações. A seguran-
ça, security e bem-estar das tripula-
ções é vital a qualquer momento, mas 
é particularmente importante nestes 
tempos difíceis que estamos a viver.

S4S: Tem planos, projectos, ou ini-
ciativas de apoio à inovação no 
âmbito do transporte marítimo 
que gostasse de partilhar?

J.D.: O objectivo da nossa campanha 
BSafe é promover as melhores práti-
cas em torno da segurança e security 
a bordo, e através da utilização de 
casos de estudo e outros materiais 
de aprendizagem reflexivos, partilhar 
com os nossos Membros as lições 
úteis aprendidas com as tripulações 
de bordo,bem como com os gestores 
baseados em terra. Além disso, a Bri-
tannia P&I está envolvida em vários 
projetos com o objetivo de fornecer 
novos conhecimentos e insights aos 
nossos Membros e à indústria em ge-
ral sobre formas inovadoras de pen-
sar, a fim de mitigar e reduzir perdas.

S4S: Qual é a sua mensagem-cha-
ve para os stakeholders do sector 
de forma a aumentar a motivação 
e competência das tripulações du-
rante estes tempos desafiantes?
J.D.: Que vejam os seus trabalhadores 
a bordo e em terra como um activo 
e protegê-los, apoiá-los e desenvolvê-
-los como tal. A tripulação é a peça 
frequentemente subvalorizada do 
puzzle do transporte marítimo, mas 
eles precisam ser considerados a todo 
o momento e os seus interesses pro-
tegidos. Sem as tripulações, não te-
mos indústria de transporte marítimo. 
Com o aumento dos níveis de digita-
lização e descarbonização, os navios 
tornar-se-ão mais complexos e serão 
necessários elevados níveis de edu-
cação e formação para os operar em 
segurança.  


