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NOTA DE ABERTURA

HOJE ESTA TUDO TAO
CONFUSO QUE QUASE
APETECE SER CRENTE

pandemia tem sido nos Ultimos anos uma preocupacao de todos,
a nivel mundial, causando, até agora, quase 6 milhdes de mortos e
uma profunda crise econémica e social. As nossas liberdades e habitos
tiveram de ser equacionados para minimizar as consequéncias, mas
contando com o desacordo de numa parte da sociedade, felizmente
minoritaria, que se reflectiu em protestos, manifestacoes, paralisacoes, enfim um
conjunto de demonstracdes nalguns casos violentas.
Vivemos num planeta que até agora tem suportado, mas cada vez mais nos aper-
cebemos, que os maus tratos que Ihe infligimos s&o, serdo, a causa da sua/nossa
morte. Ainda ontem assistimos a imagens nas TVs que mostram como os glaciares
na Gronelandia estao a desaparecer a uma velocidade muito superior a prevista,
com o respectivo aguecimento dos oceanos.

A

Como se tudo isso nao bastasse Russia e Estados Unidos/Nato, em vez de se unirem
e promoverem a uniao de todos os paises no combate as alteracdes climaticas, pa-
recem estar mais interessados em transformar a antiga “guerra fria” numa “guerra
guente” provocada por interesses econémicos e de poder geoestratégico.
O mundo evoluiu muito nos Ultimos 50 anos, principalmente em termos de tec-
nologia. Os computadores e a informética vieram trazer as pessoas um mundo de
informacéo até ha pouco impensavel e uma qualidade de comunicacao e inter-
comunicacao entre si absolutamente inquestionavel. Sdo muitas as vantagens da
evolugao tecnolégica, mas com ela vieram também muitas preocupacoes e riscos
que antes nao tinhamos.
De facto, os recentes ataques cibernéticos, que tém vindo a aumentar assustadora-
mente, prova disso é o recente ataque a rede da Vodafone, de uma violéncia e gra-
vidade, que nos faz ver como, parecendo ter tudo, de repente ficamos sem nada,
ou seja, ficdmos (os clientes Vodafone) sem telefone, sem internet e sem televiséo,
mas, pior que isso, ficdmos sem INEM, sem bombeiros, sem multibancos, etc. etc.
Hoje esta tudo tao confuso, que quase apetece ser crente. Efectivamente, os cren-
tes sempre tém aquela ideia de se “deus permitiu que tal acontecesse, alguma
razao tinha para isso”. Eu fui baptizado como cristdo, mas néo sou crente, sou
agnostico e, por isso, terei, possivelmente, mais dificuldade em aceitar estas situa-
coes.
Hoje, 10 de Fevereiro, é dia de Santa Escolastica, irma gémea de S. Bento. Ele foi
fundador da Ordem dos Beneditinos e ela fundadora do seu ramo feminino. Am-
bas professavam o siléncio. e
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OS RISCOS CLIMATICOS ESTAO A AUMENTAR EM
FREQUENCIA E INTENSIDADE EM TODA A EUROPA;
PUBLICADA UMA NOVA PANORAMICA REGIONAL

medida que os fendmenos
meteorolégicos extremos e
outros riscos climaticos au-
mentam em frequéncia e
intensidade em toda a Europa, sdo ne-
cessarias informacoes sélidas para ava-
liar os riscos climaticos e planear para
a adaptacao as alteracoes climaticas. O
novo relatério interactivo da Agéncia
Europeia do Ambiente (AEA) apresenta
uma panoramica actualizada da forma
como 0s riscos climaticos estdo a evo-
luir nas diferentes regides da Europa.
Este novo relatdrio interactivo da AEA,
intitulado «Riscos climaticos em mu-
tacdo na Europa», apresenta uma
panoramica das alteracdes passadas e
projectadas dos riscos climaticos mais
importantes na Europa e do modo
como afectam as regides europeias. O
relatério da AEA é especialmente va-
lioso para os decisores politicos e para
0s peritos envolvidos na avaliacdo dos
riscos climaticos e no planeamento da
adaptacdo as alteracbes climaticas na
Europa. Os Estados-Membros da UE
também podem utilizar as informacoes
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para comunicar a Comissao Europeia
riscos relacionados com o clima.

O relatorio, elaborado com o apoio
do Servico de Monitorizacdo das Alte-
racoes Climaticas do Copernicus (C3S)
e de outros parceiros da AEA, permite
0 acesso a informacdes gerais e tam-
bém pormenorizadas sobre os riscos
climaticos regionais, bem como a co-
nhecimentos sobre a forma como estes
riscos podem afectar os ecossistemas e
0s sectores economicos.

O relatério reflecte as conclusdes do
Painel Intergovernamental para as Al-
teracdes Climaticas (IPCC), segundo as
quais as alteracbes climaticas sdo ine-
gavelmente responsaveis por um au-
mento dos fendmenos meteorolégicos
extremos, mas fornece informacdes
mais pormenorizadas para a Europa.
Entre as alteracdes projectadas des-
taca-se que as temperaturas médias
continuardo a aumentar em toda a
Europa, prevendo-se que os extremos
de calor aumentem ainda mais rapida-
mente. Segundo o relatério, os euro-
peus precisam de se preparar para mais

dias com calor extremo e para fenéme-

nos de precipitacdo mais extremos.

* O Sul da Europa deve preparar-se
para Verbes mais quentes, secas
mais frequentes e um maior risco de
incéndios.

* No Norte da Europa, é provavel que
aumente a pluviosidade média anual
e a precipitacao intensa.

« £ provavel que a Europa Central re-
giste uma menor precipitacdo estival,
mas também fendmenos meteoro-
l6gicos extremos mais frequentes e
mais fortes, incluindo precipitacao
intensa, cheias, secas e risco de in-
céndios.

* Prevé-se que a temperatura da dgua
do mar a superficie, as ondas de ca-
lor marinhas e a acidificacao da agua
do mar aumentem em todos os ma-
res regionais europeus. A subida do
nivel do mar estd a acelerar em todas
as costas europeias, com excepgao
do Mar Baltico setentrional.

Para mais informacbes sobre muitos

dos riscos relacionados com o clima,

consultar o European Climate Data
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Explorer, desenvolvido conjuntamente
pela AEA e pelo C3S.

Contexto

O Pacto climético de Glasgow, acor-
dado na 26.2 Conferéncia das Partes
(COP26) da Convencao-Quadro das
Nacoes Unidas sobre Alteracoes Cli-
maéticas (CQNUAC), salienta a urgéncia
de intensificar a adaptacéo as altera-
¢bes climaticas e de partilhar conhe-
cimentos e tecnologias para reforcar
a capacidade de adaptacao, reforcar a
resiliéncia e reduzir a vulnerabilidade as

alteracoes climaticas. O documento re-
conhece igualmente a importancia dos
melhores conhecimentos cientificos
disponiveis para uma acgao climatica
eficaz e para a tomada de decisao, in-
cluindo dados sobre os perigos, riscos,
e perdas e danos climéticos.

A Estratégia da UE para a adaptacao
as alteracoes climéticas visa forjar uma
Europa resiliente ao clima até 2050,
apelando a informacbes mais fidveis
sobre as alteracdes climaticas, os seus
impactos e a adaptacdo necessaria.
Em conformidade com a Lei Euro-

peia em matéria de Clima, a Comis-
sao Europeia analisa regularmente os
progressos realizados pelos Estados-
-Membros na adaptacao as alteracdes
climaticas, nomeadamente no que diz
respeito aos riscos observados e futu-
ros, relacionados com o clima, sobre
0s quais 0s paises a devem informar a
cada dois anos.

O Mecanismo de Proteccao Civil da
UE exige que os Estados-Membros da
UE e outros Estados participantes apre-
sentem a Comissao avaliacbes nacio-
nais de risco periédicas. o

O «OITAVO CONTINENTE» PODE VIR A RECOLHER E

RECICLAR PLASTICO DOS OCEANOS

m grande laboratério de
investigacao, flutuante e
auto-sustentavel, do tama-
nho de uma ilha, pode ser
a proxima grande novidade no que
toca a limpeza dos oceanos.
Este intitulado “oitavo continente”
ganhou o Grande Prémio de 2020
de arquitectura e inovacao do mar.
Este “continente flutuante” foi idea-
lizado para que os seus operadores
vivam, trabalhem, comam, durmam
e estudem em tempo integral nele.
Com a aparéncia de um nendfar,
esta estacdo marinha estaria acor-
rentada ao fundo do mar, embora
conseguisse flutuar nas correntes
oceanicas.
Segundo a Euronews, o objectivo
é que o “oitavo continente” leve a
cabo uma série de actividades com a
missao principal de limpar a Grande
Mancha de Lixo do Pacifico.
A Mancha é composta por 1.6 mi-
Ihdes de metros quadrados de lixo
a tona do Oceano, cerca de 79 mil
toneladas de restos de plastico.
Num estudo recente, Linsey Haram,
ecologista e investigadora do Natio-
nal Institute of Food and Agricul-
ture, sugere que ha cada vez mais
espécies costeiras a expandirem-se
para o territério formado por resi-
duos do consumo humano.

&)

‘0‘ Revista Técnica de Engenharia

“Estava a pesquisar espécies mari-
nhas, animais e também plantas. E
estava a estudar como é que elas in-
teragem com ambientes aquaticos,
como é que podem recolher energia
e como é que trabalham com nutri-
¢ao”, disse Lenka Petrakova, desig-
ner da Zaha Hadid Architects e ven-
cedora do prémio de arquitectura.

Os trés “tentaculos” da estrutura
nao sé recolhem o plastico como
convertem a energia das marés em
electricidade. Além de jardins hidro-
pénicos e uma central de dessalini-

zacdo, o "oitavo continente” tem
ainda trés centros de investigacdo e
educacéo.

Petrdkova acredita que Elon Musk
seria o patrono ideal para dar vida
a este projecto que ainda esta numa
fase meramente embrionéria.
“Acredito que Elon Musk seria um
grande patrocinador para o projec-
to, dada a sua energia e entusias-
mo para levar a tecnologia adiante
e procurar novos territérios”, disse
Petrdkova numa entrevista ao portal
STIRworld. e
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ESTUDO - CALOR ACUMULADO NOS OCEANOS
BATEU NOVOS RECORDES EM 2021

calor acumulado nos ocea-
nos bateu novos recordes
pelo sexto ano consecuti-
vo, indica uma investigacao
com dados até 2021 e publicada recen-
temente na revista cientifica “Advan-
ces in Atmospheric Sciences”.
Os autores do trabalho, feito por 23
investigadores de 14 institutos de va-
rios paises do mundo, alertam que as
temperaturas no mar bateram recor-
des pelo sexto ano consecutivo, e lem-
bram que sao resultados do final do
primeiro ano da Década das Nacoes
Unidas da Ciéncia Oceanica para o
Desenvolvimento Sustentavel (2021-
2030).
O relatorio resume dois conjuntos de
dados internacionais, do Instituto de
Fisica Atmosférica da Academia Chi-
nesa de Ciéncias, e dos Centros Na-
cionais de Informacdo Ambiental, da
Administracdo Nacional Oceanica e
Atmosférica, dos Estados Unidos, que
analisam observacdes sobre o calor
nos oceanos e o seu impacto desde a
década de 1950.
O aquecimento dos oceanos “est3 a
aumentar incessantemente, a nivel
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global, e este é um indicador primario
da mudanca climética induzida pela
humanidade”, disse um dos autores do
documento, Kevin Trenberth, do Cen-
tro Nacional de Investigacdo Atmosfé-
rica do Colorado, Estados Unidos.

No ultimo ano, os investigadores
calcularam que os primeiros dois mil
metros de profundidade em todos os
oceanos absorveram mais 14 zetta-
joules de energia sob a forma de calor
do que em 2020, o equivalente a 145
vezes a producdo mundial de electrici-
dade em 2020.

Toda a energia que os seres huma-
nos utilizam em todo o mundo num
Unico ano é cerca de metade de um
zettajoule (um zettajoule é um joule,
unidade para medir energia, seguido
de 21 zeros).

Além de calor, os oceanos absorvem
actualmente entre 20 e 30 por cento
das emissdes de diéxido de carbono
produzidas pela humanidade, levando
a acidificacdo dos oceanos, disse Lijing
Cheng, do Instituto de Fisica Atmosfé-
rica da Academia Chinesa de Ciéncias,
acrescentando que “o aquecimento
dos oceanos reduz a eficiéncia da ab-
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sorcao de carbono e deixa mais diéxido
de carbono no ar”.

Os investigadores também avaliaram o
papel de diferentes variacoes naturais,
tais como as fases de aquecimento e
arrefecimento conhecidas como “El
Nifno” e “La Nifa"”, que afectam gran-
demente as mudancas de temperatura
regionais.

Segundo Lijing Cheng, as analises regio-
nais mostram que o forte e significativo
aquecimento dos oceanos desde o final
dos anos 1950 ocorre em todo o lado e
que as ondas de calor marinhas regionais
tém enormes impactos na vida marinha.
De acordo com o mesmo investigador,
o estudo mostra também que o pa-
dréo de aquecimento dos oceanos € o
resultado de mudancas na composicao
atmosférica relacionadas com a activi-
dade humana.

“A medida que os oceanos aque-
cem, a agua expande-se e o nivel do
mar sobe. Os oceanos mais quentes
também sobrecarregam os sistemas
climaticos, criando tempestades e
furacées mais poderosos, bem como
aumentando a precipitacdo e o risco
de inundagbes”, alertou. e

A
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egundo revelou a AIECEP Glo-
bal Parques, uma unidade de
producdo de salmdo e baca-
lhau “em viveiros em terra” e
com “tecnologia inovadora” vai ser
instalada em Sines, num investimen-
to de 80 milhdes de euros.
Segundo a entidade gestora da Zona
Industrial e Logistica de Sines (ZILS),
citada pela Lusa, trata-se de um pro-
jecto do grupo Maiken Foods AS,
de origem norueguesa, que prevé a
instalacdo de uma unidade de "aqua-
cultura para a producao de salméo e
bacalhau” naquele complexo.
Fonte da AIECEP Global Parques
adiantou ainda que o inicio das
obras para a instalacdo do projecto
de aquacultura esta previsto para “o
final deste ano” e que o primeiro tan-
gue “deverd comecar a funcionar em
2023".
"“A primeira produgado de salmao esta
prevista para 2023 ao fim de trés
meses de operacdo”, acrescentou a
mesma fonte.
Num comunicado, a aicep Global
Parques indicou que, na primeira fase
do projecto, onde serao investidos 40
milhdes de euros, serd instalado “um
viveiro para a producao de 6 000 to-
neladas por ano” de salméo.
O investimento global de 80 milhdes
de euros prevé, numa segunda fase,
a producao de bacalhau, tendo como

()
\»

principais mercados, além de Portu-
gal, "outros paises da Unido Euro-
peia, com destaque para Franca e
Espanha”, adiantou.

“Durante a fase de construcao serdo
gerados 50 postos de trabalho, pre-
vendo-se a contratacdo de 200 tra-
balhadores a tempo inteiro quando o
projecto atingir a velocidade de cru-
zeiro”, lé-se no comunicado.

O Projecto assenta num “processo
tecnoldgico” composto “por grandes
tanques circulares, cada um com um
modulo de filtragem integrado para
uma recirculagcdo intensiva”, avancou.
Esta tecnologia, detida pelo grupo
Maiken, especializado na aquacul-
tura de producao de salméo, “utiliza
dgua do mar, reciclando-a no tanque
antes de a devolver novamente ao
oceano”.

A agua é “refrigerada por meio de
energia fotovoltaica gerada por pai-
néis solares instalados na cobertura
dos tanques e nos varios edificios da
unidade de producdo”, indicou.

O presidente executivo do grupo
Maiken Foods, Arve Gravdal, afirma,
citado no comunicado, que “a nossa
tecnologia permite uma integracao
de toda a producao de forma susten-
tavel”, sublinhando “as condicées
ideais para a instalacdo” do projecto
em Sines, realcando nao s6 o “aces-
50 @ agua do mar”, como o “preco

muito competitivo das energias reno-
vaveis”, considerando-os “factores
determinantes para o processo pro-
dutivo”.

Para o presidente executivo da aicep
Global Parques, Filipe Costa, também
citado no comunicado, apés o anun-
cio deste investimento, "o bacalhau da
Noruega vai passar a ser portugués” .
"0 prato nacional ter que ser confec-
cionado com produto importado tem
os dias contados”, frisou o responsa-
vel, realcando a aposta da ZILS “na
captacdo de investimentos da aqua-
cultura, do agronegécio e da agro-lo-
gistica, com vista a optimizacdo das
importacées e a promocdo do au-
to-abastecimento e das exportagoes
nacionais”.

Segundo a empresa, “os tanques
instalados operam de forma inde-
pendente (IPU - Individual Production
Units), permitindo um controlo mais
eficiente da producéo e a sua expan-
sdo em equilibrio com o aumento da
procura”.

" Esta tecnologia permite a criagdo de
animais de forma sustentavel, a tem-
peratura controlada, livres de parasi-
tas e quimicos”, concluiu.

O contracto de reserva de 10 hecta-
res de terreno na ZILS foi assinado
recentemente, com a presenca de
representantes da gestora da zona
industrial e da empresa.
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INVESTIGADORES DE COIMBRA COMBATEM
MOSQUITOS QUE TRANSMITEM DOENCAS

ma equipa de investigadores
da Universidade de Coimbra
(UC) desenvolveu um conjun-
to de produtos para controlar
a proliferacdo das espécies de mosqui-
to responsaveis por transmitirem doen-
cas como Dengue, Zika, Chikungunya,
febre amarela e febre do Nilo Ociden-
tal.
Em nota de imprensa enviada a agén-
cia Lusa, a UC especificou que o pro-
jecto contou com a participacdo da
Universidade Federal da Bahia e da
Fundacao Oswaldo Cruz, no Brasil, e
gue os produtos sao “inovadores de
origem natural, sequros e de baixo im-
pacto ecologico”.
"Os produtos desenvolvidos — distri-
buidos por duas gamas, uma para eli-
minar as larvas em aqua e outra para
ser utilizada em armadilhas de captura
de insectos — tém na sua base 6leos
naturais, extraidos de plantas nativas
do Brasil e da Asia, combinados com
polimeros biodegradéveis, e recorrem
a técnicas e solventes ‘verdes’ e de
baixo impacto ambiental. Tém ainda a
particularidade de permitirem a liber-
tacdo controlada dos principios activos
de forma eficiente”, referiu a Univer-
sidade.
Citado na nota, o coordenador do pro-
jecto, Herminio Sousa, investigador do
Centro de Investigacdo em Engenharia
dos Processos Quimicos e dos Produtos
da Floresta (CIEPQPF) da UC, explicou
que as formulas desenvolvidas se dis-
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tinguem por serem “biodegradaveis,
sem propriedades toxicas ou perigo-
sas para humanos, animais e meio
ambiente”, tendo sido pensadas para
“serem usadas, de uma forma gene-
ralizada, no controlo de mosquitos do
género Aedes (Aedes aegypti, Aedes
albopictus e Aedes japonicus), insectos
vectores de doencas como a Dengue,
Zika, febre Chikungunya, febre amare-
la e febre do Nilo Ocidental”.

Segundo a informacdo, os testes ja
realizados em laboratério revelaram
que estes produtos sdo uma alterna-
tiva eficaz aos larvicidas e insecticidas
sintéticos.

“De facto, as formulacées ja desen-
volvidas demonstraram ser eficientes
em termos das suas actividades larvi-
cidas para o A. aegypti, sequras e de
baixo impacto ecoldgico. Foram ainda
desenvolvidas estratégias que permi-
tiram obter produtos e formulacées
que podem manter a sua eficiéncia por
periodos bastante longos de tempo”,
descreveu o docente.

A nota ressalvou ainda que, apesar de
os testes terem apresentado resultados
francamente promissores, ainda sdo
necessarios mais estudos para estes
produtos chegarem ao mercado.

“No caso das larvas, é necessario, por
exemplo, optimizar a dose, isto &, veri-
ficar se é possivel obter a mesma efica-
cia com uma dose menor. Actualmen-
te, estamos a desenvolver mais estudos
para verificar a eficiéncia e a sequranca

das formulacées em termos das activi-
dades atractivas para os mosquitos da
espécie A. aegypti, para a sua captura
em armadilhas”, detalhou Herminio
Sousa.

Lembrando que, no contexto das alte-
racoes climaticas, estes mosquitos po-
dem disseminar-se e estabelecer-se em
todo o mundo, de forma muito rapida,
e que a Dengue, Zika, Chikungunya,
febre amarela e febre do Nilo Ocidental
ja constituem um problema muito gra-
ve de saude publica em varios paises
do mundo, Herminio Sousa sublinhou
que é urgente “desenvolver multiplos
meios para o controlo eficiente e se-
guro destes insectos nos meios rurais
e urbanos, tanto nas regides tropicais
como nas regibes subtropicais e de cli-
ma temperado, e particularmente nos
paises ibero-americanos e mediterrani-
cos, como Portugal”.

O passo seguinte da investigacao,
adiantou o coordenador do projecto,
serd explorar novas abordagens e de-
senvolver novos estudos, de modo a
“expandir o conhecimento ja adquiri-
do, quer no combate aos outros dois
insectos vectores (A. albopictus e A.
Japonicus) associados a estas doencas,
quer no uso de outros compostos na-
turais com actividade biolégica para o
seu controlo e de novas formulacoes e
produtos que possam ser comerciali-
zados e utilizados pela populacao em
geral”.

Este projecto, designado “Formula-
¢oes inovadoras de base natural para o
controle do Aedes aegypti nas regides
ibero-americanas”, envolve ainda a
participacdo de outros investigadores
do CIEPQPF-UC (Mara Braga, Marisa
Gaspar, Ana Dias e Carla Maleita) e foi
realizado ao longo dos ultimos quatro
anos no ambito de uma cooperacao bi-
lateral entre Portugal e o Brasil, tendo
sido financiado pela Fundacao para a
Ciéncia e a Tecnologia (FCT) e pela CA-
PES (Coordenacdo de Aperfeicoamen-
to de Pessoal de Nivel Superior, Minis-
tério da Educacdo do Brasil). e
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NAVIOS MAIORES, PROBLEMAS MAIORES

O Capitao John Dolan, vice-director de prevencao de perdas do Standard Club analisa a procura da cadeia
de suprimentos e o crescimento do mercado de transporte de contentores e seu impacto nos sinistros

Procura dos consumidores e
aumento das taxas de frete

O impacto do COVID, o reinicio das
economias e o aumento da procu-
ra dos consumidores tem trazido o
transporte de contentores para as
manchetes ao longo de 2021. A falta
de espaco, o aumento da procura e
0 congestionamento portudrio a nivel
global tém motivado atrasos nos na-
vios e aumento das taxas de frete. Os
operadores de linhas de contentores
estdo a reportar lucros significativos
e os fornecedores de tonelagem be-
neficiaram de elevadas taxas charter.
As taxas de pontuacdo e de contratos
estdo muito acima dos niveis pré-pan-
demia e continuam a aumentar. A
analista Drewry espera que as taxas
no quarto trimestre sejam 126% mais
altas do que no 3° trimestre de 2021.
Espera-se que este aumento se man-
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tenha, uma vez que a crise da cadeia
de abastecimento ainda se encontra
na fase de “recuperacao”.

O colapso da cadeia de abastecimento
transformou os portos em parques de
estacionamento para navios e conten-
tores. A falta de contentores disponi-
veis, por sua vez, levou ao aumento
das taxas, mas o crescimento das mer-
cadorias que precisam de ser trans-
portadas nao abrandou. As transpor-
tadoras responderam a este apetite
crescendo, tornando-se maiores.

Navios maiores, maiores
desafios

Os navios porta-contentores evoluiram
ao longo do tempo, tanto em dimen-
sdo como em capacidade de transpor-
te, uma consequéncia natural do cres-
cimento das populacdes, da afluéncia
e das economias présperas. Em 2006,

o "Emma Maersk”, de 11.000 TEU,
era o maior do mundo. Hoje, o “HMM
Algeciras” de 23.960 TEU, construido
em 2021, ndo é o Unico acima dos
20.000 TEU, que se encontra a operar.
A medida que o tamanho da frota
e o trafego ocednico aumentam, é
inevitavel que os desafios técnicos e
de seguranca se movam em conjun-
to com o crescimento, especialmen-
te com navios de contentores ultra
grandes. Existem, em primeiro lugar,
quatro areas de preocupacdo do pon-
to de vista do proprietario do navio e
da seguradora. Trata-se de cargas mal
declaradas, incéndios, navegacdo e
perdas de contentores no mar.

Carga e incéndios declarados
mal declarados

Sdo transportados anualmente mais
de 220 milhdes de TEU em conten-
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tores: destes cerca de 10% contém
mercadorias perigosas. A segura-
dora de transportes e logistica a TT
Club estima que possa haver mais
5% de carga mal declarada ou nao
declarada. Isto torna muito provavel
que um bom numero de contento-
res, transportados nos navios, car-
reguem mercadorias perigosas e 0s
carregadores sejam confrontados
com o risco de explosdes e incén-
dios. Alguns destes bens incluem hi-
poclorito de calcio, carvao ativado,
briquetes de carbono e baterias de
ioes de litio.

O hipoclorito de célcio é usado in-
tensivamente em todo o mundo na
purificacdo da 4gua e também é
amplamente utilizado em piscinas.
E um produto quimico bastante ba-
rato, mas o custo do transporte do
préprio produto quimico pode ser
dispendioso. O carvdo, o carvao
ativado e as baterias de ides de li-
tio utilizadas nos telemodveis sao
altamente combustiveis e também
sdo classificados como mercadorias
perigosas. As mercadorias sdo mal
declaradas por diversas razdes, sen-
do a principal a de evitar as restri-
¢oes internacionais de mercadorias
perigosas maritimas (IMDG) e a de
incorrer em quaisquer custos adicio-
nais pelo transporte de mercadorias
perigosas e a contornar as restricdes
dos transportadores.

O perigo de um incéndio e a perda
nao so de carga, mas de vidas a bor-
do de um navio, torna vital que os
transportadores estejam plenamen-
te conscientes do que transportam.
O Sistema de Notificacdo de Inciden-
tes de Carga (CINS) criado em 2011
ajuda a mitigar possiveis riscos. Isto
¢ feito através da captura de inci-
dentes na extensa base de dados e
da elaboracdo de recomendacobes
adequadas, salientando o0s riscos
colocados por determinadas cargas
e publicando orientacdes para o
transporte de hipoclorito de calcio
e outras mercadorias perigosas. Tem
havido um aumento constante de
reclamacoes causadas por incéndios
(consulte o gréfico).
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Perdas de navegacao

e contentores no mar

Os oceanos do mundo estdao cheios
de incertezas e adversidades. Algumas
das questdes com que a tripulacdo se
depara estdao fora do seu controlo,
tais como as condicdes climaticas ad-
versas. No entanto, ter tripulacdo bem
treinada é crucial para evitar inciden-
tes e acidentes em situacbes como a
conducdo de navios a medida que se
aproxima de um cais em condicdes
meteoroldgicas dificeis. Uma equipa
experiente de ponte ao leme é crucial
para prevenir acidentes, assim como
uma comunicacdo eficaz com o pilo-
to.

A utilizacdo de tecnologia e de senso-
res é fundamental para viagens mais
seguras e para a prevencao de aci-
dentes. A fadiga da tripulacdo é uma
das principais razoes para os aciden-
tes. A industria maritima fica atras de
outras industrias, como a aviacao, na
utilizacdo da tecnologia. O uso da tec-
nologia VSAT, que arrancou ha cerca
de dois anos, ajuda a abrir canais de
comunicacao e a Inteligéncia Artificial
(IA) pode ser utilizada para preparar
para portos lotados, condicées clima-
ticas adversas e fraca visibilidade. Exis-
tem tecnologias que podem aceder
aos sensores existentes de um navio.
Com a adicao de camaras térmicas e
o uso de IA, o proprio navio pode ser
transformado num sensor que sera
capaz de detetar perigos para a tripu-
lacdo em tempo real.
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Outra questao que assola a indus-
tria de transporte de contentores
é a perda de contentores no mar,
principalmente devido ao mau tem-
po. Houve seis incidentes deste tipo
num periodo de cinco meses, de no-
vembro de 2020 a marco de 2021.
Alguns exemplos incluem a perda
de cerca de 2.000 contentores do
‘ONE APUS’ no Oceano Pacifico em
novembro de 2020 e a perda de cer-
ca de 750 caixas enquanto o Maersk
Essen navegava da China para Los
Angeles. Em ambos os casos, o mau
tempo foi o culpado.

Tal como o tamanho dos navios tem
aumentado ao longo dos anos, tam-
bém o numero de sinistros foi sendo
registado pelo Grupo Internacional
(IG) acompanhado o crescimento da
capacidade de transporte de navios.

Negdcios arriscados:
Transportadores, Contento-
res e Clubes

Os 13 Clubes que compdem o IG
asseguram cerca de 90 % da tonela-
gem oceanica do mundo. Os Clubes
sdo competitivos por direito proprio,
mas partilham as grandes exposi-
coes de perdas e abordam as neces-
sidades das responsabilidades dos
armadores através de instalacoes de
pooling e resseguros. A medida que
o sector do transporte de contento-
res tem crescido exponencialmente,
tem havido riscos acrescidos para 0s
operadores de navios e seguradoras.
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Alguns destes riscos incluem pedidos
aos armadores para que transportem
contentores no convés e/ou nos pordes
dos navios. Isto acontece frequente-
mente em navios graneleiros que nao
sdo concebidos para este fim. O colap-
so da pilha ou as perdas de contento-
res ao mar sao alguns dos problemas
gue os armadores podem enfrentar.

Além disso, a tripulacdo desses navios
pode nao estar familiarizada com o
transporte de contentores e pode néo
estar equipada com os conhecimen-

tos e o saber fazer para uma viagem
segura. E crucial que os proprietarios/
gestores avaliem os riscos antes de
se comprometerem com um contra-
to. Estes incluem um carregamento
seguro, o transporte e o descarrega-
mento dos contentores, modificacoes
dos navios para um transporte seguro,
obtencao de consentimento das auto-
ridades do Estado de Bandeira e Clas-
sificacao de Navios, e informar o seu
Clube P&l para obter apoio de pre-
vencao de perdas e aconselhamento

juridico adequado para o transporte
de contentores.

Por Ultimo, os proprietarios devem
nomear um inspetor de garantia
maritima para aconselhar, nomeada-
mente, sobre a estivacdo e os pro-
cedimentos de seguranca. Outros
pontos a ter em conta incluem a re-
sisténcia estrutural da area de carga,
os calculos de estabilidade e stress
do navio, bem como a atualizacao
e reemissao de certificados e docu-
mentos. e

AGUA MORTA - UM FENOMENO MISTERIOSO
ESCLARECIDO UM SECULO DEPOIS DE CONHECIDO

Batalha de Actium: &gua morta pode ter sido o motivo da derrota da frota de Cledpatra. Crédito: “A Batalha de Actium,
2 de Setembro de 31 a.C.”, Lorenzo A. Castro (c. 1664-1700), National Maritime Museum/Wikimedia

esde que embarquei, em
1972, comecei a ouvir es-
térias de navios sujeitos a
mau tempo, tao violento,
que chegavam a passar horas a na-
vegar sem sair do mesmo sitio, e,
em alguns relatos chegavam a andar
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para tras. Ou seja, com tudo nor-
mal, a maquina a funcionar em boas
condigdes, toda avante, mas o navio
ndo saia do mesmo sitio.

Sempre me fez confusdo, uma vez
qgue a toda a forca avante da ma-
quina o navio tinha que progredir,

mas nao progredia. Nunca esclareci
tal situacdo, ficando como um dos
pontos, da minha carreira maritima,
misteriosos e sem explicacao.

Agora, ha relativamente pouco tem-
po, tomei conhecimento de uma
situacdo idéntica designada por
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"agua morta”. Provavelmente para
0s meus colegas de pilotagem a
coisa era hd muito conhecida, nao
sendo para eles qualquer novidade.
Admito até que uma situacdo nada
tenha a ver com a outra. Todavia,
para os colegas de maquinas, penso
eu, ndo sera assim tao conhecida.

A coisa fez-me espécie e decidi in-
vestigar, para melhor ficar a conhe-
cer mais um dos segredos do mar.
Fiquei entao a saber que o fend-
meno, foi pela primeira vez identi-
ficado, em 1893, pelo navegador
noruegués Fridtjof Nansen que veri-
ficou, durante uma expedicao, que
0 seu navio ficou “preso” na agua,
na altura em que passava pelo arqui-
pélago de Nordenskidld, na Sibéria.
Ainda que seus motores estivessem
a funcionar perfeitamente, a embar-
cacao nao saia do lugar.

O navegador descreveria a anoma-
lia como uma “forca misteriosa”
que estava retendo seu barco, fa-
zendo com que ele mal conseguisse
manobrar a embarcacado. “Fizemos
“loops” do nosso percurso, as vezes
andamos por ai, tentamos todos os
tipos de estratégias para evita-lo,
mas com muito pouco sucesso”,
contou ele, mais tarde.

O fenomeno da “4gua morta” ocor-
reu mais algumas vezes apds o inci-
dente com Nansen, o que levou os
cientistas a dedicarem-se a encon-
trar uma resposta para os mistérios
gue envolviam este tema. Entdo, em
1904, o investigador sueco Vagn
Walfrid Ekman, tendo realizado va-
rias experiéncias as quais comeca-
ram a trazer algumas respostas.
Durante sua investigacdo em labo-
ratério, Ekman conseguiu reproduzir
o fenémeno da “dgua morta”, des-
cobrindo que ele estava relacionado
com a formacéo de ondas, no ponto
de interseccao entre a d4gua salgada
com a agua doce. A partir disso, o
seu estudo concluiu que o fenome-
no poderia ocorrer em qualquer mar
ou oceano onde existissem &guas
com diferentes temperaturas ou ni-
veis de sal, no fundo com densida-
des diversas.
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O Fram, navio do navegador noruegués Fridtjof Nansen, que foi apanhado
em ‘dgua morta’ nas aguas do Arctico em 1893

Recentemente, em 2020, uma equi-
pa multidisciplinar de fisicos, espe-
cialistas em mecanica dos fluidos e
matematicos do Institut Pprime do
CNRS e do Laboratério de Matema-
tica e Aplicacdes (CNRS/Universi-
dade de Poitiers) tentaram resolver
esse mistério. Eles usaram uma clas-
sificacdo matematica de diferentes
ondas internas e analise de imagens
experimentais na escala subpixel.
Esse trabalho mostrou que tais va-
riacoes de velocidade se originam
na geracao de ondas especificas que
actuam como uma correia transpor-
tadora ondulada na qual o navio
se move para frente e para tras. Os
cientistas também reconciliaram as
observacoes de Nansen e Ekman.
Eles mostraram que o regime oscila-
tério de Ekman é apenas temporario:
0 navio acaba escapando e atinge a
velocidade constante de Nansen.

Os resultados desta nova investi-
gacao, foram publicados na revista
cientifica PNAS - Proceedings of the
National Academy of Sciences, e
véem por fim ao mistério.

De acordo com os autores do estu-
do, as variacdes na velocidade das
embarcacdes capturadas por este
devem-se a criacao de ondas que

actuam como uma espécie passa-
deira rolante ondulatéria na qual os
navios se movem para tras e para a
frente, podendo acabar por “enca-
lhar”.

Na mesma publicacdo, os cientis-
tas unificaram as observacoes de
Nansen e Ekman, mostrando que
o efeito oscilante demonstrado por
Ekman é apenas temporario, uma
vez que a embarcacdo acaba por es-
capar e atinge a velocidade constan-
te de Nansen.

O IFL refere ainda que este estudo
faz parte de um projecto maior que
investiga porque é que, durante a
Batalha de Actium (31 a.C.), na Gré-
cia, os maiores navios de Cledpatra
perderam para embarcacbes bem
mais fracas, as de Otaviano.

De acordo com os cientistas, uma
das explicacbes para explicar a ines-
perada derrota da governante egip-
cia pode ser a “agua morte” da baia
grega, que tem todas as caracteristi-
cas de um fiorde.

Note-se que até agora nao existia
outra hipotese para explicar essa
derrota retumbante. Na antiguida-
de, ela foi atribuida a rémoras, ‘pei-
xes sugadores’ presos em seus cas-
cos, como diz a lenda. e
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SAGRES
SESSENTA ANOS AO SERVICO DE PORTUGAL

PESSOAS / RECORDANDO

a dois dias, a 8 de Feverei-
ro o NRP Sagres celebrou
0 seu 60° Aniversario com
Bandeira Portuguesa. Foram
60 anos a cumprir a sua importante
missao de Escola de Mar dos futuros
Oficiais da Marinha bem como a de
representante itinerante de Portugal
no estrangeiro.
Para muitos dos nossos leitores que,
tal como eu, cumpriram o seu servi-
co militar, no Grupo 2 de Escolas da
Armada, no Alfeite e que, como Ca-
detes da Reserva Maritima, tivemos
a grande satisfacdo de viver duas
semanas no Navio Escola Sagres, sao
muitas as recordacdes que tal expe-
riéncia nos deixou.
Nao é minha intencdo escrever aqui
sobre as minhas recordacdes, mas
antes despertar em quem ler este
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texto que liberte as suas proprias e se
lembre dos colegas, dos amigos e dos
acontecimentos que entao ocorreram
a bordo motivados pela irreveréncia e
dinamismo da nossa juventude.

E claro que eu acho que a maioria
dessas recordacoes sdao boas e, por
isso, me motivei a editar para vossa
leitura um pouco da histéria da SA-
GRES bem como das suas principais
caracteristicas.

“Albert Leo Schlageter”
(1937-1948)

Construido nos estaleiros da Blohm &
Voss para a Marinha Alema, na qual
foi incorporado a 12 de Fevereiro de
1938 com o nome “Albert Leo Schla-
geter”. A 20 de Marco do mesmo ano
largou para a sua primeira viagem de
instrucado, mas dois dias depois, no

estreito de Dover, debaixo de cerrado
nevoeiro colidiu com o navio-vapor
Trojan Star.

Antes do inicio da guerra fez outras
viagens de instrucdo, donde se des-
tacam duas navegacdes ao Atlantico
Sul. Durante grande parte da guerra
foi mantido atracado em Kiel, sendo
a bordo ministrada instrucao de ma-
rinharia e navegacao.

Em 1944, no sentido de melhorar
a preparacdo marinheira dos seus
homens, a Marinha Alema decidiu
colocé-lo novamente a navegar, res-
tringindo as viagens ao Baltico, drea
entdo considerada relativamente se-
gura para a missao destes navios. No
entanto, foi durante uma viagem de
instrucdo naquele mar que o Albert
Leo Schlageter embateu numa mina.
O acidente, ocorrido debaixo de for-
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te temporal no dia 4 de Novembro,
vitimou 18 elementos da sua guarni-
cao, tendo o préprio navio escapado
gracgas a existéncia de compartimen-
tacdo estanque.

A poucos dias do final da guerra,
e depois de terem sido reparados
os danos resultantes do embate na
mina, o Albert Leo Schlageter foi
levado para Flensburg. Esta decisdo
terd evitado a sua perda, uma vez
gue a cidade de Kiel, incluindo a sua
base naval e os navios que af se en-
contravam atracados e fundeados,
foram quase totalmente destruidos
pelos bombardeamentos da aviacdo
inglesa, desencadeados nos ultimos
dias do conflito.

"Guanabara” (1948-1962)

Em 1948 o Albert Leo Schlageter foi
cedido pelos Estados Unidos a Mari-
nha Brasileira, pelo valor simbélico de
5.000 dolares. Uma vez que o navio
carecia de fabricos indispensaveis,
depois de icada a nova bandeira em
Bremerhaven, o transito até ao Rio de
Janeiro foi feito a reboque. Cerca de
um més depois, entrou pela primeira
vez na célebre baia brasileira de Gua-
nabara.

Talvez por isso, Guanabara foi o
nome passou a ostentar a partir do
momento em que foi aumentado ao
efectivo dos navios da Marinha do
Brasil, cerimoénia que teve lugar no
dia 27 de Outubro desse ano, logo
gue concluidas as reparacoes.

Até 1961, altura em que foi vendido
a Portugal, efectuou inumeras via-
gens de instrucao ao longo da costa
brasileira, tendo apenas visitado um
porto estrangeiro, Montevideu, no
Uruguai, em 1949. Dez anos depois,
a 21 de Julho de 1959, o Guanabara
concluiu a sua derradeira viagem ao
servico da Marinha do Brasil. No dia
30 de Novembro de 1960 foi formal-
mente abatido ao efectivo.

Dois anos depois da sua paragem, o
governo portugués adquiriu o Gua-
nabara com vista a substituir a antiga
Sagres, que j& ndo se encontrava em
condigbes de assegurar a continuida-
de das viagens de instrucao.
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O contracto de venda do navio foi as-
sinado no Rio de Janeiro a 10 de Ou-
tubro de 1961, pelo valor de 150.000
dolares, data em que, pela Ultima
vez, foi arriada a bandeira do Brasil.

“Sagres” (Desde 1962)

Ao abrigo da portaria n°® 18997, de
30 de Janeiro de 1962, o NRP SA-
GRES foi aumentado ao efectivo dos
navios da Marinha Portuguesa, diplo-
ma que igualmente classificava como
navio depdsito o anterior navio-es-
cola Sagres, doravante com o nome
Santo André.

Nao obstante, s6 nove dias depois,
a 8 de Fevereiro, é que a cerimonia
oficial teve lugar no Rio de Janeiro,
data em que o entdo Capitdo-tenen-
te Silva Horta assumiu o comando do
navio, depois de haver sido o ultimo
Comandante da antiga Sagres.

Com a aquisicao da nova Sagres con-
seqguiu-se aquele que era o principal
objectivo, ou seja, dar continuidade a
existéncia de um navio-escola velei-
ro na Marinha Portuguesa, para que
pudesse ser assegurada a formacao
marinheira dos seus futuros oficiais,
complementando-se assim as com-
ponentes técnicas e académicas mi-
nistradas na Escola Naval.
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O navio largou no dia 25 de Abril de
1962 para a sua primeira viagem com
a bandeira portuguesa, tendo chega-
do a Lisboa a 23 de Junho, depois de
ter feito escalas no Recife, Mindelo e
Funchal.

Desde 1962 o navio-escola Sagres
tem efectuado anualmente viagens
de instrucdo com cadetes da Escola
Naval, a excepcao de 1987 e 1991,
anos em que, com vista a sua moder-
nizacao, cumpriu prolongados perio-
dos de fabricos.

Além da missdo relacionada com a
instrucdo dos cadetes, o navio-escola
Sagres é também regularmente utili-
zado na representacao da Marinha e
do pafs, funcionando como embaixa-
da itinerante de Portugal.

No ambito das suas missées, o navio-
-escola Sagres cumpriu ja trés viagens
de circum-navegacao, em 1978/79,
1983/84 e 2010, bem como outras
viagens de duracdo superior a cinco
meses, que o levaram a participar
na regata Colombo (1992), integrar
as comemoracoes dos 450 anos da
chegada dos Portugueses ao Japao
(1993) e ainda nas celebracoes por
ocasido dos 500 anos do achamento
do Brasil (2000).
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Caracteristicas Principais

O NRP Sagres é uma barca com ga-
veas partidas e mezena partida. O
casco é de aco, sendo as chapas (10
mm) curvadas e soldadas nalguns
pontos. O navio tem dez anteparas
estanques dispondo quatro destas
de seis portas estanques hidraulicas
(comando local ou a distancia) que
garantem a estanqueidade entre
compartimentos anexos.

Os pavimentos inferiores sao es-
tanques e providos de escotilhas
igualmente estanques. O convés
nao tem aberturas, com excepcao
de um tronco de fuga, fazendo-se a
entrada para os pavimentos inferio-
res através de portas praticadas nas
superestruturas, e do seu interior se
desce entdo aos pavimentos inferio-
res.

Dimensoes

Relativamente as suas dimensoes,
0 navio tem um deslocamento ma-
ximo de 1869 toneladas e um des-
locamento leve de 1576 toneladas,
possuindo um comprimento de fora-
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-a-fora de 89,3 metros, boca de 12
metros e um calado de 5,6 metros.
Os seus mastros redondos tém uma
altura de 45,5 metros ou 39,4 me-
tros se os mastaréus estiverem aca-
chapados e 0 mastro da mezena tem
uma altura de 39 metros.

Propulséo a Vela

Para este tipo de propulsdo, tendo
uma armacao em barca, o navio dis-
pde de 10 velas redondas e 13 velas
latinas, num total de 1979 m2 de
area vélica, podendo atingir uma ve-
locidade méaxima de 16,5 nos.

Propulsdo Mecanica

Para propulsdo mecanica do navio,
existe um motor Diesel MTU de
1000 cavalos de arranque eléctrico,
com caixa redutora e embraiagem,
que em aguas calmas propulsiona
0 navio a velocidade maxima de 9
noés. O navio dispde de tanques de
combustivel com capacidade para
110.000 litros e de 6leo lubrifican-
te para 3.250 litros, o que se traduz
numa autonomia a motor de cerca
de 30 dias.

Producao de energia eléctrica

A energia eléctrica é fornecida por
trés grupos geradores Diesel CUM-
MINS de 175 Kw, dos quais dois
tornam-se suficientes para as exi-
géncias normais do servico do navio.
O arranque destes geradores é feito
a ar comprimido garantido por duas
garrafas de 30Kg/cm2 e dois electro-
compressores. A distribuicdo é feita
a 380 V AC e 220 V AC existindo
ainda um circuito de emergéncia ali-
mentado por baterias de 24 V DC.

Aguada

A aguada do navio, em 6 tanques,
¢ de 156 toneladas. A distribuicao é
feita por tanque de pressao e elec-
trobomba de funcionamento auto-
matico, existindo ainda um gerador
por osmose inversa capaz de produ-
zir 24 toneladas de agua doce por
dia.

Equipamentos de navegacao

e comunicacgoes

O navio dispde de diversos equipa-
mentos e instrumentos de navega-
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cao: radares Kelvin Hughes 5000R e
KH Manta 2000, um Sistema ECDIS
(Electronic Chart Display Informa-
tion System), dois receptores DGPS,
um receptor NAVTEX para recepcao
automatica de avisos a navegacao,
previsbes meteorolégicas e avisos
de mau tempo etc, dois receptores
FAC-SIMILE para recepcao de cartas
meteorolodgicas, dois anemoémetros
para monotorizacao da intensidade
e direccdo do vento, uma Girobus-
sola marca Sperry MK27, diversos
instrumentos meteoroldgicos (Ba-
rografos, Barémetros, Termdgrafos,
Psicometros e diversos terméme-
tros), radiogoniémetro TAIYO, sonda
ELAC ELAZ 5000, telefone INMAR-
SAT, 2 oddémetros electromagnéticos
SAGEM e C. PLATH e diversos trans-
missores e receptores de comunica-
¢oes nas bandas VHF/HF/MF.

O navio dispoe ainda de equipamen-
tos de socorro e emergéncia no am-
bito do Sistema GMDSS, tais como:
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uma Radiobaliza (que emite uma
frequéncia de socorro em 121.5Mhz
e 406MHZ), um SART que emite
uma frequéncia de socorro na fre-
quéncia dos 9 GHz, e equipamentos
de comunicacbes a operar nas fre-
quéncias de socorro.
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Guarnicao

A guarnicado do navio é composta por
10 oficiais, 15 sargentos e 103 pracas,
totalizando 128 militares. Para além da
guarnicdo, o navio tem ainda capaci-
dade para embarcar 63 cadetes (51
masculinos e 12 femininos). e
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