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NOTA DE ABERTURA

PORTUGAL ENTRE OS QUATRO
PAISES DA UE COM MENOS
MORTES DIARIAS ATRIBUIDAS
A COVID-19

or muito que nao 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 tendéncia de grande parte dos portugueses é sempre no sentido de con-
siderar que 0 Nosso pais esta sempre atrasado ou em pior situagdo que os seus par-
ceiros da Unido Europeia (EU). Abate-se sobre nds quase que como uma praga, esta
mania de autoconsiderarmo-nos inferiores, mas ao mesmo tempo exigirmos estar a
frente de outros, bem mais numerosos e poderosos do que nés. E um contra-senso,
mas existe e menoriza-nos.

Acabei de ler, nos jornais, que Portugal esta entre os quatro paises da UE com me-
nos mortes diarias, por milhdo de habitantes, atribuidas a covid-19 e em sétimo com
mais novos casos didrios de contagio.

Segundo o site estatistico Our World in Data, Portugal teve uma média didria de
1,52 mortes por milhdo de habitantes atribuidas a covid-19, a mesma média da
Austria, enquanto a Suécia teve uma média de 0,94 neste indicador e a Irlanda de
1,15. Ou seja, em quarto, mas a nossa frente s6 temos dois Membros da EU. Por
outro lado, a média europeia (factor de comparacdo geralmente usado) de mortes
didrias atribuidas a covid-19 estad em 3,56. Dito por outras palavras Portugal esta
mais de 50% abaixo dessa média.
N&o é minha intencdo considerar o nosso o pais das maravilhas, mas nao tenho
duvidas que em muitas coisas somos dos melhores e devemos ter orgulho nisso.
Criticar o que estd mal, mas ndo desprezando o elogio ao que de bem fazemos, é a
minha ideia de imparcialidade, de justica relativa de apreco pelo que é nosso.
Quanto a pandemia, no dia de hoje alegro-me com uma reducao do nimero de ca-
sos de novas infeccoes, ao mesmo tempo que se faz notar algum alivio das medidas
restritivas que temos vindo a sofrer.
A paciéncia, a resiliéncia e a obediéncia dos portugueses, relativamente as regras de
combate a pandemia, é outro motivo de orgulho, porque tem sido determinante na
forma menos gravosa com que a temos vindo a ultrapassar.
Nesta edicdo da nossa revista podemos analisar entre outros o primeiro relatério
sobre o impacto ambiental do transporte maritimo, o aquecer de animos sobre a
energia nuclear que ameaca dividir a unido europeia em dois blocos, os ciberata-
ques ataques a indUstria do transporte maritimo, que urge se defenda com a ade-
quada ciberseguranca ou como pode a indUstria maritima atingir os seus objectivos
de sustentabilidade e ganhar o reconhecimento que merece. ®
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transporte maritimo de-
sempenha e continuara
a desempenhar um papel
essencial no comércio e
economia globais e europeus. Nos
Gltimos anos, o sector maritimo tem
tomado medidas significativas para
atenuar os seus impactos ambien-
tais. Antes de um aumento previsto
dos volumes globais de transporte
maritimo, um novo relatério revela
pela primeira vez toda a extensdo
do impacto do sector dos transpor-
tes maritimos da UE no ambiente e
identifica os desafios para alcancar
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 maritima, o
transporte maritimo é uma parte
fundamental da cadeia de abaste-
cimento internacional. Apesar da
queda da actividade maritima em
2020, devido aos efeitos da pan-
demia COVID-19, o sector devera
crescer fortemente nas proximas
décadas, alimentado pelo aumento
da procura de recursos primarios e
do transporte de contentores.

Neste contexto, o Relatdrio Ambien-
tal sobre os Transportes Maritimos
Europeu, (EMTER), agora divulgado
pela Agéncia Europeia do Ambien-
te e pela Agéncia Europeia para a
Seguranga Maritima, assinala o pri-

meiro controlo exaustivo do sector.
O relatério mostra que os navios
produzem 13,5 % de todas as emis-
soes de gases com efeito de estu-
fa provenientes dos transportes na
UE, atras das emissdes provenientes
do transporte rodoviario (71 %) e
da aviacdo (14,4 %). As emissoes
de diéxido de enxofre (SOZ) prove-
nientes de navios que chegam aos
portos europeus ascenderam a cer-
ca de 1,63 milhoes de toneladas
em 2019, um numero que devera
diminuir ainda mais nas préximas
décadas devido a regras e medidas
ambientais mais rigorosas.

Estima-se que o transporte maritimo
tenha contribuido para o facto de os
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niveis de ruido subaquatico nas dguas
da UE terem mais do que duplicado
entre 2014 e 2019 e terem sido res-
ponsaveis por metade de todas as es-
pécies ndo indigenas introduzidas nos
mares europeus desde 1949. No en-
tanto, embora o volume de petréleo
transportado por via maritima tenha
vindo a aumentar de forma constan-
te, apenas oito derrames de petrolei-
ros de média a grande dimensao de
um total mundial de 62 ocorreram em
4guas da UE na Ultima década.

O relatorio conjunto avalia o esta-
do actual das solucbes emergentes
de sustentabilidade dos transportes
maritimos, incluindo combustiveis
alternativos, baterias e fornecimento
de energia em terra, e fornece uma
imagem abrangente da sua absorcdo
na UE. Também descreve os desafios
futuros colocados pelas alteracoes cli-
maéticas para a industria, incluindo o
impacto potencial da subida do nivel
do mar nos portos.

"A nossa Estratégia de Mobilidade
Sustentavel e Inteligente deixa claro
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que todos os modos de transporte
precisam de se tornar mais susten-
taveis, inteligentes e mais resistentes
— incluindo o transporte maritimo.
Embora o transporte maritimo tenha
melhorado a sua pegada ambien-
tal nos ultimos anos, ainda enfrenta
grandes desafios no que diz respeito
a descarbonizacao e a reducdo da po-
luicdo. Com base em todas as evidén-
cias mais recentes, as nossas politicas
visam ajudar o setor a enfrentar estes
desafios, aproveitando ao maximo as
solucées inovadoras e as tecnologias
digitais. Desta forma, o transporte
maritimo pode continuar a crescer e
a cumprir as necessidades didrias dos
nossos cidaddos, em harmonia com
o ambiente, mantendo ao mesmo
tempo a sua competitividade e conti-
nuando a criar empregos de qualida-
de”, afirmou Adina Valean, Comisséria
Europeia dos Transportes.

"Este relatério conjunto da-nos uma
excelente visdo geral dos desafios
atuais e futuros relacionados com o
transporte maritimo. A mensagem é

clara: o transporte maritimo devera
aumentar nos proximos anos e, se
ndo agirmos agora, o sector produzi-
ra cada vez mais emissdes de gases
com efeito de estufa, poluentes at-
mosféricos e ruido subaquatico. Uma
transicdo suave, mas rapida do sector
é crucial para cumprir os objetivos
do Acordo Verde Europeu e avancar
para a neutralidade carbonica. Isto
criard também novas oportunidades
econodmicas para a industria europeia
dos transportes, no &mbito da neces-
saria transicao para uma economia
azul sustentavel. O desafio é imenso,
mas temos as tecnologias, 0s recursos
e a vontade de o enfrentar”, afirmou
Virginijus Sinkevic¢ius, Comissario Euro-
peu do Ambiente, Oceanos e Pescas.

"A sustentabilidade impulsionada
pela inovagdo é uma oportunidade
para o transporte maritimo completar
uma transformagcdo na mesma escala
que a substituicdo de velas por vapor.
Esta nova revolucdo maritima depen-
deré dos navios desenvolvidos através
de tecnologia avancada e de solu¢ées
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digitais, mas também de um processo
multi-camadas, totalmente inclusivo
a nivel nacional, europeu e interna-
cional que engloba aspetos de segu-
ranca, security e sociais, bem como
ambientais. Mas crucial também é o
papel do transporte maritimo como
um elo de ligacdo numa cadeia logis-
tica transnacional. Isto significa que
todas as partes dessa cadeia - desde
0s portos até ao sector da construcao
naval, desde os carregadores aos sec-
tores financeiros privados e publicos
- devem ser incluidas no nosso cami-
nho para a sustentabilidade”, afirmou
Maja Markovc¢i¢ Kostelac, Directora Exe-
cutiva da EMSA.

“Embora o sector dos transportes ma-
ritimos da Europa contribua de forma
vital para o nosso bem-estar econémi-
co, este relatério mostra claramente
que o transporte maritimo na Europa
e em toda a comunidade maritima
internacional tem a responsabilidade
urgente de intensificar os seus esfor-
cos para reduzir a pegada ambiental
deste sector. Embora ja tenham sido
tomadas medidas com base em poli-
ticas europeias e internacionais, muito
mais é necessario para uma mudanca
fundamental para um setor de trans-
porte maritimo sustentavel que contri-

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

Principais impactos no ambiente:

° Emissbes de gases com efeito
de estufa: no total, os navios que
escalam os portos da UE e do Es-
paco Econdmico Europeu geraram
cerca de 140 milhoes de toneladas
de emissoes de CO, em 2018 (cer-
ca de 18 % de todas as emissdes
de CO, geradas pelo transporte
maritimo em todo o mundo nesse
ano).

* Poluicdo atmosférica: Em 2019,
as emissoes de diéxido de enxofre
(SO,, provenientes de navios que
escalam portos europeus ascen-
deram a cerca de 1,63 milhdes de
toneladas, cerca de 16 % das emis-
soes globais de SO, provenientes
do transporte maritimo internacio-
nal.

° Ruido subaquatico: Os navios
criam ruido que pode afetar espé-
cies marinhas de diferentes manei-
ras. Estima-se que, entre 2014 e
2019, o total acumulado de ener-
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gia sonora subaquatica mais do
que duplicou em aguas da UE. Os
navios porta-contentores, 0s navios
de passageiros e 0s navios-tanque
geram as emissdes de energia so-
nora mais elevadas provenientes
do uso da hélice.

Espécies ndo indigenas: global-
mente, desde 1949, o sector dos
transportes maritimos tem sido
responsavel pela maior parte das
espécies de espécies nao indige-
nas introduzidas nos mares da
UE — perto de 50 % de todas as
espécies, com o maior nimero de
espécies encontradas no Mediter-
raneo. Um total de 51 espécies sao
classificadas como de alto impacto,
o que significa que podem afetar
ecossistemas e espécies autocto-
nes. O relatério assinala igualmen-
te os dados limitados disponiveis
para avaliar o impacto total nos
habitats e nas espécies.

Polui¢do do petréleo: de um to-
tal de 18 grandes derrames aciden-
tais de petréleo no mundo desde
2010, apenas trés aconteceram na
UE (17 %); uma melhor monitori-
zacado, aplicacdo e sensibilizacdo
estd a ajudar a reduzir os eventos
de poluicdo pelo petroleo, apesar
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de a quantidade de petréleo trans-
portada por mar ter vindo a crescer
constantemente nos Ultimos 30 anos.

Navegar para a sustentabilidade
O transporte maritimo da UE en-
frenta uma década crucial para a
transicao para um sector mais eco-
némico, social e ambientalmente
sustentavel. J& a maioria dos navios

que escalam portos da UE reduziu a
sua velocidade em até 20 % em re-
lacdo a 2008, reduzindo assim tam-
bém as emissdes, de acordo com o
relatorio.

Além disso, os combustiveis e fontes
de energia ndo tradicionais, como
os biocombustiveis, baterias, hidro-
génio ou amoniaco, estdo a emergir
como alternativas possiveis para o

transporte maritimo, com potencial
para descarbonizar o sector e levar
a zero emissdes. 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 navegacdo
maritima e interior.

do relatério EMTER?

O principal objectivo do relatério era
© fornecer uma panoramica factual das
¢ questdes ambientais ligadas ao sec-
. tor do transporte maritimo e apontar
os principais desafios e oportunida-
des. O relatorio EMTER é a primeira
analise europeia sobre o sector ma-
ritimo, que é um elemento-chave do
comércio global, da nossa economia
e gque responde diariamente as neces-
sidades das pessoas. O trabalho con-
- junto com a EMSA e o relatorio cons-
tituem um passo fundamental para
-+ complementar 0 nosso conhecimento
© neste dominio.

Qual foi o objectivo da elaboracao

Quais foram as principais conclu-
soes do relatorio?

O transporte maritimo é essencial
para a economia europeia. A0 mes-
: mo tempo, as actividades do sector
tém impacto no ambiente, no clima
. enasaude e bem-estar dos cidadaos
. da UE. Os navios emitem quantidades
consideraveis de gases com efeito de
estufa, poluentes atmosféricos e rui-
do subaquaético; a propagacao de es-
pécies nao indigenas e a poluicdo das
aguas também constituem preocupa-
ces adicionais.

O sector maritimo tem vindo a tomar
- medidas para reduzir os impactos

ambientais. No entanto, é necessario
muito mais para alcancar a sustenta-
bilidade, especialmente porque se es-
pera que o sector cresca substancial-
mente nas préximas décadas.

Por que razao optou por elaborar
o relatério em colaboragao com a
EMSA e como funcionou a colabo-
racao?

Considerdamos que havia muito po-
tencial para trabalhar em conjunto
sobre este tema e para unir forcas,
uma vez que a EMSA tem uma enor-
me competéncia no sector maritimo,
enquanto nds, na AEA, somos for-
tes na andlise ambiental e climatica.
Pessoalmente, considero que a cola-
boracéo foi excelente e muito eficien-
te, pois ambas as agéncias puderam
contribuir com o seu conjunto de
competéncias e experiéncia para uma
avaliacdo conjunta, e a colaboracao
foi elogiada pelas partes interessadas.

O que esta a Europa a fazer para
enfrentar os desafios identifica-
dos no relatoério?

A saude e o bem-estar das pessoas
e a proteccdo do ambiente e do cli-
ma sao objectivos fundamentais do
Pacto Ecoldgico Europeu. Para apoiar
esses objectivos, existem varios qua-
dros legislativos e iniciativas, como o

. EM ENTREVISTA SOBRE O RELATORIO, STEPHANE ISOARD, CHEFE DE :
. GRUPO NA AEA PARA TEMAS RELACIONADOS COM A AGUA E O AM-
BIENTE MARINHO, RESPONSAVEL POR LIDERAR A EQUIPA DA AEA QUE
ELABOROU O RELATORIO, RESPONDEU AS SEGUINTES PERGUNTAS

Plano de Accdo para a Poluicdo Zero, -
a iniciativa Fuel UE Transportes Mari-
timos e a Politica Maritima Integrada. -
Ao mesmo tempo, a construgdo 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 maritimo -
sustentavel e inteligente.

Que outro trabalho esta a ser de- .
senvolvido pela AEA em matéria
de questoes relacionadas com o .
ambiente marinho? .
A AEA possui um vasto conhecimento
especializado e experiéncia em ques-  *
toes ambientais relacionadas com o *
meio marinho. No ano passado, pu-  *
blicamos as Mensagens Marinhas I,  *
gue ddo uma panoramica exaustiva
do estado do ambiente marinho na
Europa, juntamente com uma pano-
ramica da utilizacdo dos mares euro-
peus e dos seus efeitos combinados
nos ecossistemas marinhos. Recolhe-
mos dados sobre os residuos mari-
nhos e analisamos o estado das dguas
balneares da Europa. .
Todos estes recursos e outras analises
tematicas estdo disponiveis através -
do WISE-Marine e da pagina Web da .
AEA. o
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A ENERGIA NUCLEAR VOLTOU A RIBALTA
DIVIDINDO A UNIAO EUROPEIA EM DOIS BLOCOS

s’A .

e S e
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energia eléctrica é impres-
cindivel para o nosso modo
de vida, mas a sua obten-
cao é dificil, cara e acima
de tudo pode criar impossibilidades a
propria vida. Esta verdade tem deter-
minado intensa procura de alternativas
a energia obtida através da queima de
combustiveis fésseis, que no Ultimo sé-
culo e até hoje tém tido a primazia na
geracao da energia eléctrica.
As chamadas energias renovaveis, nas
suas mais diversas formas: solar, edlica,
das ondas, etc. etc. parecem nao ser
suficientes para nos facilitar a energia
gue necessitamos em substituicdo da
gerada a partir do petréleo, o que tem
feito crescer o rumor da utilizacdo da
energia nuclear como sustentavel.
O debate sobre a energia voltou a
aquecer depois da recente proposta da
Comissdo Europeia, que abre a porta
a que a energia nuclear e o gas natu-
ral sejam consideradas “verdes” e que
possam por isso receber financiamento
europeu no ambito da transicdo ener-
gética necessaria para o combate as
alteracoes climaticas.
A questdo energética tem dividido bas-
tante o bloco europeu, tanto que até
o eixo franco-alemao estd de costas
voltadas neste assunto. A Franca, que
é 0 pais do mundo mais dependente
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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 producado baixos e
cumprir as metas climaticas.

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 residuos
resultantes da producéo e até apontou
para um relatério que detalha fissuras
nos canos de reactores nucleares fran-
ceses como um lembrete dos riscos da
energia nuclear.

A inclusdo da energia nuclear ¢ um
tema que ja estd a ser discutido em
larga escala desde Abril de 2021,
quando a Unido Europeia anunciou a
criacdo de uma Taxonomia no ambito
do Green Deal — um guia de normas
que determina quais os investimentos
“verdes” em varios sectores.

A 1 de Janeiro, a Comissao Europeia
divulgou a sua proposta de critérios
que determinam quais 0s investimen-
tos que merecem ser considerados
para receberem fundos europeus, que
inclui tanto o gas natural como a ener-
gia nuclear.

A proposta suscitou muitas criticas da

Alemanha, que tem vindo a fechar as
suas centrais nucleares, e também da
Austria, com Viena mesmo a ponderar
avancar legalmente contra a Comissao.
A anélise a proposta vai agora ser feita
pelo Conselho, precisando do apoio de
pelo menos 20 estados-membros que
representem 65% da populacdo do
bloco europeu, para poder avancar. O
Parlamento Europeu também a pode
rejeitar.

Portugal juntou-se aos alemaes e ao
Luxemburgo, Austria e Dinamarca na
Ultima conferéncia do clima das Na-
¢bes Unidas (COP26) numa declaracao
conjunta que defende a “taxonomia”
de projectos energéticos da UE livres
de energia nuclear.

A posicdo portuguesa ja era conheci-
da desde o ultimo Conselho Europeu,
em Dezembro, onde Antonio Costa,
se manifestou contra a inclusdo da
energia nuclear dentro da taxonomia
europeia. Na altura o primeiro-ministro
referiu a comunicacao social que “por
um lado, um conjunto de paises insis-
tem que se deve considerar a energia
nuclear como uma energia importante
para a transicdo climatica”. No entan-
to, hd “uma maioria significativa de
paises”, entre os quais Portugal, “que
recusa ver a energia nuclear como uma
energia verde e sequra”.

O Ministro do Ambiente reforcou a
oposicdo portuguesa que ja tinha sido
avancada pelo chefe do Governo, re-
cusando o uso da energia nuclear, mas
nao fechando a porta ao uso do gas
natural.

Pelo seu lado a associacdo ambientalis-
ta Zero felicita o governo pela oposicao
portuguesa a energia nuclear ao mesmo
tempo gue pediu ao Governo que adop-
tasse a mesma visao sobre o gas natural.
Certamente teremos assunto para
muito mais e maiores discussées uma
vez que o problema fundamental se
mantém: temos de ter energia, mas
também necessitamos de garantir a
sustentabilidade do o nosso planeta
terra. o
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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 accao dos
condutores, revelou recentemente a
Universidade do Porto (UP).
A tecnologia consiste na implemen-
tacdo de um dispositivo na super-
ficie do pavimento rodoviario que
permite captar a energia cinética do
veiculo e, desta forma, reduzir a ve-
locidade dos carros de forma auté-
noma, ou seja, sem nenhuma accao do
condutor, explicou a universidade numa
informacao publicada no seu site.
A energia captada dos veiculos é
convertida em energia eléctrica que
pode ser utilizada para outros fins,

()
\»

nomeadamente alimentar outros
dispositivos de seguranca rodoviaria
ou carregar carros eléctricos, referiu.
Além deste projecto, a Pavnext - Pa-
vement Energy Efficient Extractor,
incubada na UPTEC - Parque de
Ciéncia e Tecnologia da Universida-
de Porto, estd ainda a testar outra
tecnologia naquela passadeira, um
sinal luminoso que detecta o mo-
vimento de pedes e que, enquanto
estes estdo na passadeira, activa um
conjunto de LED para avisar os con-
dutores da presenca de uma pessoa
na faixa de rodagem.

“Com estas tecnologias estamos a
promover a sequranca rodoviaria de
forma Unica, ja que a grande maio-
ria dos acidentes sdo 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
esta a ser alimentada pela energia
captada nos veiculos, acrescentou.
As tecnologias desenvolvidas pela
empresa estao patenteadas interna-
cionalmente e pretendem aumentar
a seguranca rodoviaria.

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 a competicao principal do Climate
Launchpad. Tratou-se de um pavimen-
to tecnoldégico como alternativa as
lombas de reducao de velocidade.
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ALTIFALANTES ULTRAMINIATURIZADOS
DISPENSAM MEMBRANA E iIMA

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

Altifalante sem membrana
Engenheiros do Instituto de Micros-
sistemas Fotdénicos, na Alemanha,
apresentaram aqueles que podem
ser 0os menores altifalantes fabrica-
veis industrialmente.

Os microfalantes sdo 10 vezes me-
nores do que os transdutores actual-
mente usados em teleméveis e fones
de ouvido gracas a uma inovacao
surpreendente: eles dispensam as
membranas vibratérias tdo caracte-
risticas dos altifalantes.

Isso é possivel gracas a um principio
inovador de transdutor de som, ba-
seado numa Unidade Electrostatica
Nanoscopica, criada pela equipa.

A membrana foi substituida por um
grande numero de finas vigas cur-
vas, cada uma medindo 20 micro-
metros, fabricadas numa pastilha de
silicio. Através das aberturas no topo
e na base do chip, o ar escapa dos
espacos entre as vigas e flui para as
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Estrutura do microfalante, sem mem-
brana e sem ima. [Imagem: Arioso
Systems GmbH]

camaras, onde actuadores electros-
taticos se movem.

A aplicacdo de uma tensado - o si-
nal eléctrico equivalente ao audio
- faz com que esses actuadores se
dobrem, sendo entdo as suas vibra-
¢des ouvidas como som. Com isto, o
altifalante dispensa uma membrana
e, por conseguinte, dispensa o ima
usado para mover a membrana, fi-
cando totalmente plano.

0 PROPULSOR

“As vigas curvas em forma de lamela
movem-se umas em direccao as ou-
tras e empurram o ar para fora nas
partes superior e inferior, causando
flutuacées de pressao no ouvido que
sdo audiveis. Em principio, o timpa-
no é movido directamente, como se-
ria com uma bomba de ar,” explicou
Jan Nimoth, membro da equipa.
Essa configuracao inovadora trans-
forma o altifalante em um MEMS,
um sistema microelectromecénico,
feito inteiramente de silicio com as
técnicas tradicionais da microelec-
trénica, o que permitiu sua miniatu-
rizacdo e facilitard sua insercdo em
circuitos maiores.

Os microaltifalantes medem cerca
10 mm?, o que os torna ideais para
qualquer aplicacdo onde a miniatu-
rizacao seja importante. A equipa ja
criou uma empresa para comercia-
lizar a tecnologia, a Arioso Systems
GmbH. e

&)
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QUEM NAO QUER VOAR NUM DESTES INOVADORES
TAXIS AEREOS

A aparéncia de um passaro pré-histérico torna o Macrobat um projecto Unico. [Imagem: Phractyl/Divulgacéao]

Passaro voador

O design do Macrobat traz a men-
te as figuras jurassicas de passaros
gigantes.

E esta é de facto a ideia da Phractyl,
uma empresa emergente que pre-
tende construir taxis aéreos e vei-
culos aéreos pessoais inspirados na
natureza.

O nome da empresa também reme-
te as épocas passadas, e Phractyl é
uma sigla em inglés para “Fronteira
para a evolucao de tecnologia de sis-
temas complexos ageis”.

As pernas de passaro do Macrobat
tém, primariamente, essa intencao
da agilidade, fornecendo um meio
de aterragem e descolagem vertical
de qualquer local com um minimo
de zona plana.

Mas hé& duas funcoes adicionais
que justificam o uso de um “trem
de aterragem” biomimético apa-
rentemente tdo desproporcional: A

>
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primeira é que as pernas permitem
descer o veiculo até o chéo, para que
0s passageiros subam, e depois colo-
ca-lo numa posicdo adequada para a
ascensdo vertical, como um passaro
apontando o bico para cima.

A segunda funcao é que, apds a des-
colagem, as pernas podem-se ajus-
tar para dar a aeronave diferentes
configuracoes aerodinamicas, para
aumentar sua eficiéncia nas diversas
fases do voo.

Macrobat

O projecto garante que o Macrobat
podera levantar voo com uma carga
util de 150 kg, o que virtualmente o
torna um veiculo aéreo pessoal - a
empresa pretende fornecer também
versoes pilotadas por controle remo-
to, ou drones.

Ele devera atingir uma velocidade de
180 km/h, mas ndo conseguira voar
uma hora inteira, alcancando uma
autonomia maxima de 150 km.

f

A quantidade de motores em cada asa ainda ndo esta definida.
[Imagem: Phractyl/Divulgacéo]
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A empresa nado estipulou data para
apresentar um protétipo, afirmando
gue ainda serdo necessarias melho-
rias tecnolégicas nas baterias para
que elas sejam capazes de alimentar
o Macrobat.

Além da propulsdo, a empresa afir-
ma estar ainda trabalhando também
no conceito inovador das suas asas
anguladas. Também ainda nao ha
definicao sobre se serdo realmente
dois motores, como mostrado no
desenho conceptual, ou se serdo va-
rios, o que podera dar mais seguran-
ca ao veiculo devido a redundancia.

Ciclorrotor

Depois de meses de testes dos com-
ponentes individuais, a austriaca
CycloTech realizou o primeiro voo
livre da sua tecnologia ciclorrotor.

O grande diferencial deste novo veicu-
lo aéreo eléctrico esta nos propulsores,
gue substituem as tradicionais hélices
por laminas longitudinais girando den-
tro de um cilindro, lembrando as rodas
propulsoras dos antigos navios a vapor.
Este sistema de propulsdo foi paten-
teado no inicio do século passado,
mas ninguém conseguiu construir
uma versao viavel usando motores a
combustdo. A CycloTech demonstrou
agora que os motores eléctricos con-
seguem fazer a coisa funcionar.

O mecanismo é similar ao das pas dos
helicopteros, que alteram continua-
mente os seus angulos para ajustar
e direccionar a elevacdo usando uma
espécie de placa oscilante - o meca-
nismo basico consiste em um disco
inclinado girando num eixo e dando
movimento alternativo a uma parte
em contacto com ele.

No ciclorrotor, as laminas, que giram
dentro de um cilindro, também se in-
clinam conforme a rotacdo muda.
Isso traz uma vantagem sem compa-
racdes para um veiculo aéreo de ater-
ragem e descolagem verticais: O vei-
culo ndo precisa alterar seu formato
para transaccionar entre o voo vertical
e 0 voo horizontal. Nos testes, o pro-
tétipo de demonstracdo moveu-se no
eixo vertical para cima, para baixo e
360° em torno do eixo vertical.
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Talvez seja o primeiro carro voador com aparéncia de carro - ainda que a aparéncia
de um carro de corrida. [Imagem: Cyclotech]

Baterias actuais

“Executando estes testes, a equipe
consequiu 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 seguranca 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 préximo gran-
de passo e realizar o primeiro voo
livre para demonstrar a viabilidade

da tecnologia, ” anunciou a empresa.
O prototipo de demonstracao pesa 83
kg, mas a empresa pretende chegar a
um taxi aéreo capaz de carregar qua-
tro passageiros.

Um bloco de baterias com uma den-
sidade de 230 Wh/kg poderia dar ao
téxi aéreo uma velocidade maxima 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 litio actuais, e a empre-
sa calcula que o banco de baterias in-
teiro pesaria cerca de 760 kg. e

O grande avanco deste eVTOL esté no seu sistema inédito de propulséao.
[Imagem: Cyclotech]
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ABORDAGEM A CIBERSEGURANCA
NA INDUSTRIA MARITIMA

Os ciberataques na industria maritima tém vindo a aumentar. Nos ultimos cinco anos, todas as quatro
maiores companhias de transporte maritimo do mundo (AP Moller-Maersk, MSC, COSCO e CMA CGM)
sofreram grandes ataques, deixando as suas opera¢oes em dificuldades durante semanas a fio.

s dados de toda a indus-
tria demonstram a di-
mensao do problema. A
equipa de seguranca da
Obrela Security Industries repor-
tou um aumento de 33% nos ata-
gues a navios no segundo trimestre
de 2021 em comparacdo com o
2° trimestre de 2020. Os recentes
avancos na digitalizacdo trouxeram
um maior grau de conectividade as
operacdes dos navios e aos sistemas
de seguranca, resultando em graves
ramificacdes caso uma tentativa de
ciberataque fosse bem-sucedida.
Os ciberataques de hoje vao além
de manipular a navegacao ou de
adulterar a carga; podem perturbar
as cadeias de abastecimento locais

>
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e globais e até colocar em risco a
vida da tripulacdo ou dos passagei-
ros a bordo do navio. Os ataques em
larga escala podem ser desastrosos
para a industria do transporte ma-
ritimo, uma vez que o ecossistema
que o rodeia permanece vulneravel.
Os autores de ameacas cibernéticas
mudaram o seu foco das redes de
tecnologias da informacao (Tl) que
executam os sistemas para as redes
de tecnologia operacional (OT) que
controlam as operacbes. 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 operacoes

marftimas. Isto cria impactos reais
de nivel mundial na seguranca das
pessoas, das embarcacdes e do am-
biente.

Por exemplo, em 2019, uma insta-
lacdo regulada da U.S. MTSA sofreu
um ataque de ciberseguranca Tl 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
comecou quando um funcionério da
MTSA clicou num link malicioso num
e-mail de phishing e descarregou o
ransomware ‘Ryuk’. O virus saltou
entdo para o ICS que monitoriza e
controla transferéncias de carga, in-
cluindo ficheiros encriptados, inter-
rompendo as operacdes diarias.
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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 operacoes
parassem quando os sistemas da em-
presa estavam infetados com malware
NotPetya. Infiltrou-se nos computado-
res de todas as unidades de negdcio
da empresa, incluindo transporte de
contentores e navios-tanque, ope-
racbes portuarias e de rebocadores,
servicos de producao de petroleo e
gas e de perfuracdo.  Como resulta-
do, a Maersk perdeu o acesso a todo
0 seu inventario de contentores de
transporte e s6 foi capaz de recuperar
guando conseguiram aceder aos da-
dos a partir de um computador offline
localizado na Nigéria.

Mais recentemente, em 2021, varias
empresas de navegacdo gregas foram
vitimas 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-
tdo de navios. O ataque bloqueou a
comunicacao entre navios, fornecedo-
res, agentes e fretadores. Como resul-
tado, alguns clientes usaram alterna-
tivas de emergéncia para comunicar
Com 0S Seus navios.

Trés razoes pelas quais
o transporte maritimo
é vulneravel a ciberataques

1- Infraestrutura de navios

A infraestrutura dos navios é particu-
larmente vulneravel a ataques “man-
-in-the-middle”, uma tatica em que os
hackers intercetam e modificam sele-
tivamente os dados comunicados. Os
comerciantes que fornecem os siste-
mas de navegacao e engenharia mui-
tas vezes adicionam ligacdes remotas
através de redes de Tl a bordo para
diagnostico e manutencao. Um autor
de ataque ndo autorizado pode ace-
der a estas ligacdes se os protocolos
de seguranca para cada ligacdo nao
estiverem no lugar. As vulnerabilida-
des nos sistemas de Tl destes navios
servem frequentemente como ponto
de entrada inicial para os atacantes
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e permitem-lhes propagar-se em am-
bientes OT. Além disso, os sistemas de
navios sao propensos a atagues 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 Ciberseguranca

Um dos obstaculos mais comuns a
indUstria maritima é a falta de profis-
sionais experientes em ciberseguranca.
Sdo muito poucos os especialistas em
ciberseguranca que também possuem
a competéncia de dominio para com-
preender, interpretar e orientar os prin-
cipais decisores sobre as melhores pra-
ticas de ciberseguranca e garantir que
todas as vulnerabilidades especificas
do sistema maritimo sao abordadas.
As companhias de transportes ma-
ritimos normalmente tém processos
documentados atribuindo a responsa-
bilidade da ciberseguranca ao coman-
dante do navio. Todavia, o Coman-
dante pode nado ter experiéncia em
ciberseguranca. Embora deva rever a
documentacdo de ciberseguranca do
navio, a mesma tende a ser de nivel
muito elevado ou entdo consistindo
em pouco mais do que uma lista de
recomendacdes.
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A falta de compreensao da diferenca
entre a ciberseguranca das Tl e da OT
apresenta outro desafio significativo.
Muitas vezes, os profissionais de TI
tém de assumir a tarefa de proteger a
rede OT. As solucdes de ciberseguran-
ca Tl, sdo muito maduras e altamente
eficazes; no entanto, ndo funcionam
num ambiente de OT e provavelmen-
te encerrariam estas redes.

3- Auséncia de monitorizacao
adequada e especifica do
dominio

A monitorizacdo da ciberseguranca

da TO geralmente ndo é bem im-

plementada nos navios. Embora as

tecnologias de monitorizacdo pas-
siva especificamente para redes in-
dustriais possam ser implantadas em
navios, as tripulacées nao sao treina-
das para monitora-las em eventos de
ciberseguranca. A complicar ainda
mais as coisas é o facto de ndo existi-
rem recursos suficientes para garantir
o controlo constante necessario para
proteger as embarcacbes vulnera-
veis. A monitorizacao destes sistemas
através de um fornecedor de servicos
geridos por terceiros (MSP) é uma
forma eficaz de identificar e mitigar
quaisquer ameacas relacionadas com

a ciberseguranca antes de se intensi-

ficarem.

A
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0 panorama da ameaca cibernética
para garantir que o nivel de investi-
mento certo é garantido para cons-
truir um programa eficaz de ciber-
seguranca.

Implementar _Solucdes _Separadas
para Tl e OT: Ao avaliar a solucao de
cibersegurancga certa para as suas
operacoes de navio, 0s riscos tanto
para as redes de Tl como para as re-
des OT devem ser abordados de for-
ma independente. As organizacdes
devem encontrar e implementar
solucoes individuais especificas do
dominio, e que nao deixem 0s seus

Ciber higiene: como a
industria maritima pode
melhorar a ciberseguranca
da OT

Para manter as embarcacdoes, portos
e operacbes comerciais seguros, as
organizagdes devem considerar as se-
guintes orientacdes de higiene ciber-
nética:

e Responsabilidade empresarial _de
topo: Prevenir ciberataques requer
entrada de alto nivel. Certifique-se
de que o C-Suite e o Conselho de
Administracdo sdo educados sobre
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navios ou operacoes suscetiveis a
hemorragias de seguranca.

e |mplementar monitorizacdo automa-
tizada: Se atacado, a monitorizacao
pode ajudar a determinar onde os
atacantes podem ir a seguir e o que
podem ter impacto. As organizacoes
devem implementar solucoes de de-
tecdo e resposta 24 horas por dia
para os sistemas de Tl e OT a bordo
de grandes embarcacoes e portos. E
vital saber quando um ataque ocorre
antes que seja tarde demais.

e Criar um Plano de Resposta: As
organiza¢des devem ter um plano
para responder se ocorrer um ata-
gue. Este plano deve incluir parali-
sacoes do sistema para evitar mais
danos e acesso a dados de backup.

A ciberseguranca eficaz requer uma
abordagem abrangente e persona-
lizada por especialistas que com-
preendem a diferenca entre OT e TI.
A industria maritima deve aplicar
proactivamente as medidas neces-
sarias para melhorar a sua higiene
cibernética existente para proteger
as operacoes, os tripulantes, o am-
biente e a comunidade empresarial
oceanica em geral.. ®

o

www.enautica.pt
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COMO PODE A INDUSTRIA MARITIMA ATINGIR
OS SEUS OBJECTIVOS DE SUSTENTABILIDADE
E GANHAR O RECONHECIMENTO QUE MERECE

Em entrevista a SAFETY4SEA, Jacob Damgaard, Diretor Associado, Prevencao de Perdas, Britannia P&l,
sublinha que s6 com uma estreita cooperacao entre as partes interessadas do sector, a industria mari-
tima avancara.
O bem-estar das tripulacoes e estabelecimento de metas ambientais ambiciosas devem estar no topo
da agenda para 2022, uma vez que o tempo para enfrentar os desafios das alteracoes climaticas esta a
passar e as tripulacées precisam sentir-se seguras, saudaveis e felizes nestes tempos dificeis.

SAFETYA4SEA: Do seu ponto de vis-
ta, quais sao os principais desafios
que a industria maritima enfrenta
actualmente? Quais sao as suas su-
gestoes para seguir em frente?

Jacob Damgaard: Acredito que a
pandemia continuard a ser o factor
mais dominante, impactando nao sé
o transporte maritimo, mas também
as economias e as sociedades em todo
o mundo em 2022. A escala do desa-
fio dependerd da evolucdo da pande-
mia e da influéncia 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, entdo é pro-
vavel que isso tenha um impacto nos
portos onde a tripulacdo pode ser ren-
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dida e os navios podem ser obrigados
a colocar a quarentena antes de serem
autorizados a fazer a rendicdo o que
ird causar mais atrasos e perturbacoes
nas cadeias de abastecimento mun-
diais, bem como criar problemas com
as rendicoes de tripulacdo e o compri-
mento da viagem, que é uma questao
em curso, que conduz a preocupacoes
de seguranca. Além disso, estabelecer
objectivos comuns num sector tao glo-
bal como o transporte maritimo, quan-
do se trata de chegar a acordo sobre
objectivos ambientais, tem-se revelado
dificil e o nivel de ambicdo varia entre
as diferentes regides e sectores da in-
dustria. A fixacdo de metas ambientais
ambiciosas também estard na ordem
do dia para 2022, uma vez que o0 mo-

mento para enfrentar os desafios das
alteragdes climaticas esta a passar e a
procura de transportes sem emissdes
s6 devera aumentar. Publicdmos o pri-
meiro Relatério de Sustentabilidade da
Britannia em julho do ano passado,
que descreve como estamos a incorpo-
rar a gestao do risco relacionado com
o clima na nossa estratégia de nego-
cio e a integracao da sustentabilidade
Nnos N0SsOs principais processos. Para
ambas estas questdes, a estreita coo-
peracao em toda a indUstria é essencial
para alcancar um acordo sobre objeti-
vos e abordagens de sustentabilidade
e para obter reconhecimento e com-
preensdo para a nossa industria e mari-
timos em termos das muitas restricoes
actualmente impostas.

A
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S4S: Que licoes a industria apren-
deu com a pandemia? Onde de-
vemos melhorar para uma futura
situacao de crise?

J.D.: Penso que a indUstria aprendeu
gue, apesar de transportar cerca de
90% do comércio mundial, e assim for-
necer uma linha de abastecimento ab-
solutamente vital para os consumidores,
a industria maritima continua a ser des-
conhecida para a maioria. A importan-
cia dos maritimos e o seu bem-estar nao
sao 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 as prateleiras. O incidente
“Ever Given” no Canal do Suez desta-
cou brevemente para o mundo exterior
a importancia do transporte maritimo,
no que diz respeito ao comércio mun-
dial. Obviamente, queremos evitar mais
incidentes como o “Ever Given”, mas
também queremos que as campanhas
de sensibilizacdo para a indUstria e para
os maritimos tém de obter o reconheci-
mento que merecem.

S4S: Na sua opiniao, a industria
conseguiu melhorar o seu desem-
penho de seguranca? Onde é que
os operadores de navios se devem
concentrar para reforcar ainda mais
a cultura de seguranca a bordo?
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J.D.: A introducao do cédigo ISM em
meados dos anos 90 marcou uma
mudanca na industria e colocou a se-
guranc¢a no topo da agenda. Em ge-
ral, penso que o cédigo ISM teve um
impacto positivo e ajudou a industria
a melhorar o seu desempenho em
termos de seguranca. No entanto, é
importante que o foco na seguranca
permaneca e com os desafios am-
bientais significativos a enfrentar e
0s investimentos necessarios no am-
bito do processo de descarbonizacdo
da industria, é importante que a se-
guranc¢a nao caia fora dos holofotes.
Para melhorar a cultura de seguranca,
recomendo evitar a minimizacdo da
tripulacdo e, em vez disso, fornecer
a tripulacdo mais informacdes em
termos do Sistema de Gestdo de Se-
guranca da empresa. Isto incentivara
uma maior apropriacdo das questoes
de seguranca entre a tripulacao e ira
fazé-las sentir-se parte do sistema e
capazes de fazer a diferenca.

S4S: Esta satisfeito com a respos-
ta das partes interessadas do se-
tor sobre a questao do bem-estar
da tripulacao até hoje? Quais sao
as suas sugestoes para seguir em
frente?

J.D.: O bem-estar das tripulacdes é
vitalmente importante e a industria
precisa de trabalhar em conjunto para

garantir que as tripulacbes se man-
tenham seguras, saudaveis e felizes,
nestes tempos dificeis.

S4S: Qual é a sua lista de desejos
para a industria e/ou reguladores
e todas as partes envolvidas na
prevencao de perdas?

J.D.: Nos Uultimos anos parece ter
havido uma tendéncia para os pai-
ses implementarem regulamentos
nacionais mais rigorosos e variados
do que os estipulados pela Organi-
zacao Maritima Internacional. Esta é
uma tendéncia lamentavel, uma vez
que que a exploracao dos navios se
torna cada vez mais dificil, quando
diferentes paises impdem legislacdo
diferente sobre a mesma questdo. E
necessaria transparéncia quando se
opera numa industria global como o
transporte maritimo e os requisitos
obrigatérios devem ser acordados
através de foruns internacionais e ser
coerentes.

S4S: Como é que o Britannia P&l
Club enfrenta as questoes mais
desafiantes de digitalizacado e des-
carbonizacao? Existem sobre isto
iniciativas, projectos, accoes pla-
neadas?

J.D.: A Britannia P&l mantém-se a par
dos ultimos desenvolvimentos do se-
tor, ndo apenas em termos de digitali-

Janeiro 2022 - Digital 85 m



zacdo e descarbonizacao, mas através
de uma série de questdes que podem
também tornar-se desafios para a in-
dustria no futuro. Forneceremos aos
nossos Membros informacoes rele-
vantes e 0os mais recentes desenvol-
vimentos sobre uma série de tdpicos
através do nosso website, boletins
regulares e através das redes sociais,
com vista a partilhar quaisquer licoes
aprendidas. Encomendamos tam-
bém mais investigacdo de tempos
a tempos, abordando questées que
consideramos desafios ou potenciais
areas de preocupacao alvo de reivin-
dicacoes, a fim de obter conhecimen-
tos e insights adicionais que possam
beneficiar os nossos associados e a
indUstria 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-
ranca, uma vez que este é reconheci-
do como um risco emergente devido
ao uso crescente de solucdes digitais
dentro do sector.

S4S: Considerando a crise huma-
nitaria em curso (devido a pande-
mia) e os recentes acidentes (ex:
“Ever Given"), como pode a jovem
geracao pensar na industria ma-
ritima? Como devemos trabalhar
para elevar o perfil da industria
com vista a captar talentos?

J.D.: Como ja antes abordado, penso
gue a inddstria maritima e a sua im-
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portancia para o comércio mundial
nao é algo que muitos jovens estejam
conscientes ou pensem muito. A vasta
atencao mediatica em torno do “Ever
Given” tera sensibilizado para o im-
portante papel da industria maritima,
mas isso pode ja estar a escapar-se
das memdrias das pessoas. O trans-
porte maritimo tem de ser capaz de
se promover de forma mais eficaz e
chegar aos mais jovens. No entanto,
alguns paises tém tido muito sucesso
no recrutamento de jovens talentos
através de campanhas dedicadas, en-
quanto o facto de se tratar de uma
industria global também ird apelar a
muitos jovens. E um desafio continuo
educar quem nao estd na industria
quanto a sua importancia, porque
muitas vezes é um caso de “fora da
vista, fora da mente” .

S4S: Se pudesse mudar uma coisa
em toda a industria do seu ponto
de vista, o que seria e porqué?
J.D.: Como ja mencionado, gostaria
de ver uma maior colaboracdo em
toda a indUstria para apoiar melhor o
bem-estar das tripulacdes. A seguran-
Ga, security e bem-estar das tripula-
¢oes é vital a qualquer momento, mas
é particularmente importante nestes
tempos dificeis que estamos a viver.

$4S: Tem planos, projectos, ou ini-
ciativas de apoio a inovacao no
ambito do transporte maritimo

que gostasse de partilhar?

0 PROPULSOR

J.D.: O objectivo da nossa campanha
BSafe é promover as melhores prati-
cas em torno da seguranca e security
a bordo, e através da utilizacdo de
casos de estudo e outros materiais
de aprendizagem reflexivos, partilhar
com 0s nossos Membros as licoes
Uteis aprendidas com as tripulacoes
de bordo,bem como com os gestores
baseados em terra. Além disso, a Bri-
tannia P&l esta envolvida em varios
projetos com o objetivo de fornecer
novos conhecimentos e insights aos
nossos Membros e a inddstria 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 motivacao
e competéncia das tripula¢oes du-
rante estes tempos desafiantes?
J.D.: Que vejam os seus trabalhadores
a bordo e em terra como um activo
e protegé-los, apoia-los e desenvolvé-
-los como tal. A tripulacdo é a peca
frequentemente subvalorizada do
puzzle do transporte maritimo, mas
eles precisam ser considerados a todo
0 momento e 0s seus interesses pro-
tegidos. Sem as tripulagdes, nao te-
mos indUstria de transporte maritimo.
Com o aumento dos niveis de digita-
lizacdo e descarbonizacdo, os navios
tornar-se-d0 mais complexos e serdo
necessarios elevados niveis de edu-
cacao e formacdo para os operar em
seguranca. e
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