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AS GUERRAS DE HOJE SOBRE O PETRÓLEO 
SERÃO SOBRE A ÁGUA NO FUTURO?



O
s eventos da nossa vida actualmente, certamente já os nos-
sos antepassados os sentiram e os resolveram individualmente 
cada um à sua maneira.
Vem isto a propósito das dificuldades cada vez maiores que 

sinto de não conseguir fazer todas as tarefas que tenho para fazer pela 
razão simples de que não disponho do tempo necessário para as executar.
Não sei se estamos perante um exagero de tarefas para as vinte e quatro 
horas do dia, se a minha capacidade de execução diminuiu ou se ambas 
as coisas juntas. Fazer listas com tempos de execução e prioridades es-
tabelecidos já eu fiz, mas não resulta, sendo que fico sob uma grande 
pressão psicológica que chega a doer. Se não fiz é porque não fui sufi-
cientemente eficaz. Sinto-me mal!
Todavia, descobri agora que não sou só eu, ao ler uma pequena entrevista 
feita pelo jornal Público a Oliver Burkeman autor do livro 4000 Semanas 
— Gestão do Tempo para Mortais no qual, segundo parece porque ainda 
não li o livro, o autor aborda precisamente as preocupações que comecei 
por referir no início desta nota de abertura.

Fazer mais em menos tempo é uma fixação moderna. Mas a ditadura da 
eficiência “afasta-nos de uma vida com sentido”, avisa o autor.
O título do livro começa por referir 4000 semanas que corresponde à idade 
de quase 77 anos. Eu estou com 3772 semanas, com vigor a caminho das 
4000 que o autor refere, acrescentando “Se apreciássemos mais o pouco 
tempo de que o nosso ser finito dispõe, seríamos muito menos tentados 
a procurar fazer tudo — e muitas coisas que não devíamos estar a fazer.”
Estou tentado a seguir o que diz este autor, o que me dizem? Primeiro vou 
ler o livro que há-de ter muitas experiências para ponderar. Depois, sabe-se 
lá quando vou voltar a este assunto, abordando o que, entretanto, aprendi.  
Caro leitor ou cara leitora, se também costuma ter nos apontamentos 
extensas listas de tarefas para as quais não dispões de tempo. Não se 
martirize. Não se sinta incapaz por não conseguir terminar a lista, porque 
certamente “ela é impossível de executar”. E não se esqueça, “o tempo 
passa como o rio: não volta!” 

O Director
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H
á apenas algumas gerações, 
muitas pessoas permane-
ciam na sua comunidade lo-
cal durante toda a sua vida. 

Não tinham necessidade de se deslo-
carem para muitos quilómetros do lo-
cal onde nasceram e a maior parte das 
coisas de que necessitavam – comida, 
vestuário, materiais de construção – 
provinha das suas imediações.
Nas sociedades modernas, os sistemas 
de produção e consumo dependem 
dos transportes. As pessoas esperam 
poder deslocar-se para o seu trabalho 
e formação. Elas visitam a família em 
outras cidades e viajam para férias em 
outros países. Mas, atualmente, os 
preços da energia, a dependência das 
importações de combustíveis fósseis e 
as preocupações com as crises climá-
tica e de biodiversidade dão motivos 
mais do que suficientes para repensar 
o nosso sistema de mobilidade.

Aumento das emissões de ga-
ses com efeito de estufa pro-
venientes dos transportes
A UE fixou um objectivo ambicioso 
de reduzir as emissões de gases com 
efeito de estufa provenientes dos 
transportes em 90% até 2050, em 
comparação com os níveis de 1990. 
No entanto, até à data, tem-se re-
velado difícil alcançar progressos no 
sentido deste objectivo. Os dados da 
AEA mostram que os transportes são 
o único setor económico importante 
na UE em que as emissões de gases 
com efeito de estufa aumentaram nos 
últimos 30 anos.
De um modo geral, os transportes 
tornaram-se mais eficientes. A maio-
ria dos automóveis, camiões, navios 
e aviões emite menos dióxido de car-
bono por quilómetro do que ante-
riormente. Os seus motores são mais 
eficientes em termos de consumo de 

combustível e funcionam parcialmen-
te com biocombustíveis. Mas esses 
ganhos não acompanharam o cres-
cimento dos volumes de transporte. 
Conduzimos mais quilómetros, trans-
portamos mais mercadorias e apanha-
mos mais voos de negócios e férias. 
Esta é a principal razão pelo aumento 
das emissões totais dos transportes na 
Europa.
Actualmente, os transportes represen-
tam cerca de um quarto das emissões 
totais de gases com efeito de estufa da 
UE. Destas emissões, quase três  quar-
tos provêm do transporte rodoviário 
e mais de metade das emissões do 
transporte rodoviário provêm dos au-
tomóveis. A aviação civil é responsável 
por cerca de 13% das emissões de ga-
ses com efeito de estufa no sector dos 
transportes da UE, mas estas emissões 
estão a aumentar rapidamente e já 
mais do que duplicaram desde 1990.

TEMPO PARA MUDAR DE VELOCIDADE 
NO SECTOR DOS TRANSPORTES

As sociedades actuais dependem da deslocação económica e eficiente de pessoas e bens de 
um local para outro. O comércio internacional dá-nos acesso a produtos e a mercados estran-
geiros. As pessoas precisam de formas de ir para escola, para o trabalho e para outras activida-
des. Os transportes são uma parte essencial do nosso modo de vida, mas, no seu estado atual, 
dependem dos combustíveis fósseis e exercem uma forte pressão sobre o ambiente e o clima.
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De acordo com a análise da AEA, pre-
vê-se que as emissões dos transportes 
europeus diminuam com as  medidas 
políticas existentes, mas não o sufi-
ciente para as alinhar com o objetivo 
global de neutralidade climática da UE 
até 2050.

Os transportes exercem gran-
des pressões sobre a natureza
As emissões de gases com efeito de 
estufa não são a única preocupação 
de sustentabilidade ligada aos trans-
portes. A poluição atmosférica e a 
sonora prejudicam a saúde das pes-
soas e a natureza. E o crescimento do 
volume dos transportes exige muitas 
infraestruturas — estradas, áreas de 
estacionamento, portos, canais, aero-
portos.
A expansão das zonas urbanas e das 
redes de transportes divide os habitats 
naturais em pedaços mais pequenos. 
Isso reduz a resiliência do ecossiste-
ma e dificulta o movimento da vida 
selvagem. Por exemplo, os animais 
podem ser atropelados por carros ou 
incapazes de encontrar comida, água 
ou um companheiro. De acordo com 
um indicador da AEA, a fragmenta-
ção da paisagem afecta actualmente 
até mesmo as  zonas pouco povoadas 
da Europa.

O transporte marítimo contribui para 
muitas pressões cumulativas sobre os 
mares regionais da Europa. O recen-
te relatório conjunto da AEA com a 
Agência Europeia da Segurança Marí-
tima constituiu a primeira grande ava-
liação da sustentabilidade do sector. O 
relatório identificou o transporte ma-
rítimo como um dos principais contri-
buintes para a introdução de espécies 
não indígenas, ruído subaquático e 
emissões de gases com efeito de estu-
fa e poluentes atmosféricos.

São necessárias muitas medidas
Espera-se que a implementação de 
tecnologias novas e mais eficientes 
desempenhe um papel fundamental 
na descarbonização do transporte de 
passageiros e de mercadorias. Tal in-
clui o aumento da quota de veículos 
elétricos, associado a uma mudança 
contínua para energias renováveis na 
produção de electricidade e combus-
tível.
Mas os desafios de sustentabilidade 
do sector europeu dos transportes 
não podem ser resolvidos apenas 
com veículos mais eficientes. A recen-
te avaliação da AEA mostra que, no 
transporte rodoviário, são necessárias 
carregamentos mais cheios e taxas de 
ocupação mais elevadas, por exem-

plo, através da partilha de viagens. 
Além disso, o crescimento da procu-
ra de transportes tem de ser travado, 
bem como a transição para modos de 
transporte mais ecológicos: a pé, de 
bicicleta, de autocarro, de comboio e 
de navegação interior. É importante 
salientar que o preço dos transportes 
deve refletir plenamente os seus cus-
tos para o ambiente, o clima e a saúde 
das pessoas.
As cidades, em especial, têm muito a 
ganhar se investirem em melhores op-
ções de transportes públicos, ciclismo 
e caminhadas. Estas medidas podem 
acelerar a deslocação pelos centros 
das cidades, melhorar a qualidade do 
ar local e reduzir as emissões de gases 
com efeito de estufa.
No âmbito da estratégia de mobilida-
de sustentável e inteligente, a Europa 
pretende duplicar o seu tráfego ferro-
viário de alta velocidade. Tal poderia 
dar um importante contributo para 
a redução das emissões e de outros 
impactos negativos dos transportes 
europeus. Uma avaliação recente da 
AEA concluiu que  o transporte ferro-
viário é claramente o modo de trans-
porte mais respeitador do ambiente 
entre muitas cidades europeias, em 
comparação com o transporte aéreo. 
E conduzir um carro movido a gasolina 

Infografia: Emissões de gases com efeito de estufa provenientes dos transportes na EU
Fonte: Relatório 2021 da AEA sobre transportes e ambiente
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ou diesel, especialmente se viajar sozi-
nho, pode ser ainda mais prejudicial do 
que voar.
Para os automóveis e furgonetas novos, 
o pacote «Fit-for-55» propõe limites de 
emissão mais rigorosos, com apenas os 
veículos com emissões zero a poderem 
ser matriculados a partir de 2035 e me-
lhorias na infraestrutura para combustí-
veis alternativos. O pacote inclui igual-
mente as iniciativas ReFuelEU Aviation 
e FuelEU Maritime que visam reduzir as 
emissões dos aviões e dos navios, bem 

como alargar o regime de comércio de 
licenças de emissão da UE aos transpor-
tes marítimos e rodoviários.

Rumo a uma mobilidade  
mais sustentável
O sistema de mobilidade é um dos prin-
cipais sistemas societais que definem o 
nosso modo de vida atual. Mas é tam-
bém um sistema que depende atual-
mente dos combustíveis fósseis e preju-
dica a nossa saúde, ambiente e clima.
A crise da COVID-19 ensinou a muitas 

pessoas novas formas de trabalhar ou 
mesmo de passar férias mais perto de 
casa. Socialmente, ainda precisamos 
de interações presenciais, mas muitos 
agora questionariam se vale a pena 
viajar para outra cidade ou país para 
participar de uma reunião curta.
A redução do tráfego nas cidades du-
rante a COVID-19 também mostrou be-
nefícios claros para a qualidade do ar lo-
cal. Os níveis de ruído baixaram e houve 
muitos relatos anedóticos de vida selva-
gem agindo de forma diferente quando 
não perturbada por actividades huma-
nas. Actualmente, os elevados preços 
da energia estão a levar as pessoas a 
olhar bem para os seus hábitos de mo-
bilidade. As viagens menos importantes 
podem ter de esperar. Os incentivos à 
utilização de veículos partilhados, a pé, 
de bicicleta, de transportes públicos e 
de veículos mais eficientes em termos 
de consumo de combustível são mais 
claros. A descarbonização do sistema de 
mobilidade europeu exige investimen-
tos na sustentabilidade a longo prazo 
que tenham plenamente em conta os 
impactos negativos dos transportes e as 
mudanças nos nossos hábitos.  

Signals 2022 AEA

Biocombustíveis
A quota das energias renováveis na alimentação dos  transportes na 
UE atingiu 10,2 % em 2020, cumprindo o objectivo de 10 % fixado 
para o mesmo ano. Parte desta energia provém de biocombustíveis 
que estão ligados a outro objectivo da UE, que é reduzir a intensida-
de de gases com efeito de estufa dos combustíveis vendidos para o 
transporte rodoviário.
Os biocombustíveis podem desempenhar um papel fundamental na 
descarbonização dos transportes. No entanto, é importante assegu-
rar que o aumento da procura de biocombustíveis não comprometa 
a produção de géneros alimentícios e alimentos para animais nem 
converta terrenos que sejam sumidouros ou reservas de carbono — 
como florestas e zonas húmidas — numa fonte de emissões.
A proposta de revisão da Directiva Energias Renováveis da UE pro-
move os critérios de sustentabilidade da bioenergia.

Infográfico: Quais são os custos de emissão dos diferentes modos de transporte?
Fonte: Relatório de 2020 da AEA sobre transportes e ambiente.

 Nota: Taxas de ocupação: aeronaves 80 %; HSR 66 %; IC 36 %. As barras cinzentas reflectem a incerteza para os custos climáticos não CO2 da aviação 
com base em Cox e Althaus (2019). Cox, B. and Althaus, H.-J., 2019, How to include non-CO2 climate change contributions of air travel at ETH Zurich, 
Study on behalf of the Mobility Platform of ETH Zurich, INFRAS, Berna, Suíça.
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A 
gestão da água, nomeada-
mente a sua poupança, já 
por diversas vezes foi abor-
dada em O Propulsor por-

que é um tema que nos preocupa e 
devia preocupar ainda mais quem tem 
responsabilidades na gestão deste re-
curso imprescindível à vida.
Quando falamos em poupança fica-
mos logo a pensar na poupança in-
dividual, na poupança caseira: menos 
tempo no duche, máquinas de lavar 
loiça e roupa bem atestadas, não dei-
xar a torneira a correr enquanto se 
escovam dentes, etc. Mas hoje vamos 
falar de outro tipo de desperdício de 
água, porventura mais importante e 
que só nos lembramos dele quando 
nos deparamos com uma grande ro-
tura na infraestrutura de distribuição 
da água na qual todos os dias são des-
perdiçados milhões de litros do precio-
so líquido. 
Não sendo mas devia ser um dos pri-
meiros pontos da agenda das autori-
dades o tema tem vindo a merecer a 
atenção de pessoas e empresas dedi-
cadas a inovar para satisfazer as ne-
cessidades da comunidade.

De facto, para ajudar a reduzir estas 
perdas, várias empresas têm desen-
volvido robôs capazes de se deslocar 
pelas canalizações para identificar o 
estado dos encanamentos e fugas de 
água.
Os robôs permitem monitorizar o es-
tado das redes e detectar com preci-
são as fugas ou bloqueios que estejam 
na origem das perdas. 
Actualmente estas tarefas são muito 
difíceis: são milhares de quilómetros 
de encanamentos subterrâneos o que 
impossibilita uma vigilância e manu-
tenção das redes. Regra geral em vez 
de manutenção temos reparação de 
uma qualquer fuga ou rebentamento 
o que implica o encerramento impre-
visto de estradas e o corte do forneci-
mento de água.
Já existem vários modelos destas má-
quinas pensadas para circular pelas 
canalizações, mas destacamos hoje 
aqui um em particular, francês, por-
que acabou de vencer um prémio de 
inovação na categoria de Smart Cities 
dos CES Innovation Awards, os pré-
mios da Consumer Electronics Show 
(CES), a maior feira de tecnologia do 

POUPANÇA DE ÁGUA – ROBÔ PERCORRE AS 
TUBAGENS INFORMANDO ONDE ESTÃO OS 
PROBLEMAS A RESOLVER

O Pathfinder
O primeiro robô autónomo da 
Acwa, é capaz de viajar no co-
ração da rede de abastecimen-
to de água, sem perturbar a 
distribuição de água aos utiliza-
dores. Autónomo, inteligente, 
capaz de passar por cotovelos 
e linhas de serviço passadas, a 
favor ou contra o fluxo, cum-
prirá a sua missão seguindo o 
caminho programado. 
Equipado com os sensores 
adaptados ao material da tu-
bulação, diâmetro e modelo 
operacional de rede, o Path-
finder fornecerá: localização 
no tubo com precisão centi-
métrica, uma avaliação com-
pleta do estado dos seus tubos 
(espessura residual, corrosão, 
microfissuras, ovalização...) e 
quaisquer dados que possa ne-
cessitar sobre água e sistemas 
hidráulicos (pressão, qualida-
de, turvação...)
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mundo, que decorreu o mês passado 
em Las Vegas. 
Trata-se de um projecto da ACWA 
Robotics, designado Clean Water Pa-
thfinder, um robô autónomo (com 
inteligência artificial), com uma es-
trutura que faz lembrar uma serpen-
te, capaz de viajar pelas canalizações 
contra ou a favor da corrente da 
água, sem interromper a distribuição.
Além de conseguir uma avaliação 
“sem precedentes” do estado das tu-
bagens, este robô também consegue 
monitorizar níveis de calcificação e 
corrosão da rede. 
Para se ter uma ideia do que estamos 
a falar em 2020, Portugal perdeu 
pelo menos 174 mil milhões de litros 
de água para consumo na rede de 
distribuição, de acordo com o relató-
rio de 2021 da Entidade Reguladora 

dos Serviços de Água e Resíduos. O 
valor seria suficiente para abastecer 
mais de um milhão de famílias ou en-
cher quase 70 mil piscinas olímpicas. 
A nível global, o Banco Mundial es-
tima perdas anuais de 32 biliões de 
litros.
No Reino Unido, uma equipa de in-
vestigação que junta várias universi-
dades está a trabalhar com empresas 
de fornecimento de água para de-
senvolver os Pipebots, pequenos ro-
bôs autónomos munidos de câmaras 
e “pernas” todo-o-terreno que per-
mitirão antecipar problemas e pou-
par milhões de libras em escavações 
e evitar cortes de circulação desne-
cessários.
“As empresas só respondem reac-
tivamente a falhas, de momento, e 
não proactivamente”, explicou à BBC 

Kirill Horoshenkov, o professor da 
Universidade de Sheffield que dirige 
o programa. “Precisamos de robôs 
que possam recolher dados conti-
nuamente antes do aparecimento de 
falhas.”
A ideia é que estes Pipebots, capa-
citados com sistemas de inteligên-
cia artificial, formem uma pequena 
“sociedade de trabalhadores”, lide-
rados por um robô-mãe que os dis-
tribui e recolhe em cada operação. 
Como não há sinal de GPS nestes 
canais subterrâneos, os engenhei-
ros pensam equipá-los com wi-fi 
para que possam comunicar entre si 
durante as missões. A equipa espe-
ra que possam começar a trabalhar 
dentro de cinco anos. Até lá, vamos 
continuar a viver com o que temos 
actualmente.  
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A 
Associação GRACE – Em-
presas Responsáveis, é a 
associação empresarial de 
referência em Portugal, 

com estatuto de utilidade pública, 
que conta atualmente com mais de 
240 empresas associadas dos mais va-
riados sectores de actividade.
Enquanto promotora da responsabili-
dade e da sustentabilidade das orga-
nizações, a associação GRACE consti-
tui um movimento global de empresas 
responsáveis, comprometidas com os 
princípios da sustentabilidade nas suas 
diversas dimensões e com o exercício 
de uma cidadania empresarial activa.
Contamos com o apoio da associação 
na nossa jornada de sustentabilidade, 
nomeadamente no acesso ao conhe-
cimento e know-how, a boas práticas, 
facilitando o nosso alinhamento com 
as tendências internacionais em res-
ponsabilidade e sustentabilidade.

A cerimónia contou com a presença 
do Presidente da ENIDH, Vítor Franco, 
do Administrador e CSO do Grupo 
Sousa, Pedro Amaral Frazão, da Dire-
tora Executiva do GRACE, Mª João Si-
mões de Almeida, e da Presidente do 
GRACE, Margarida Couto.
Do conteúdo do protocolo subscrito 
podemos retirar alguma notas justifi-
cativas do seu interesse para ambas as 
partes GRACE e ENIDH.
O GRACE é uma associação sem fins lu-
crativos cujo objectivo é promover a ci-
dadania empresarial e a responsabilidade 
corporativa das empresas, estimulando as 
empresas suas associadas a desenvol-
ver e a participar em projectos desta 
natureza, bem como incentivando a in-
teracção entre empresas com vista a po-
tenciar o trabalho em rede e pretende, 
com a sua acção, fomentar crescen-
temente a participação das empresas 
no contexto social em que se inserem 

e a ampliação do seu impacto positivo 
na Comunidade, nomeadamente atra-
vés do desenvolvimento de projectos 
capazes de criação de sinergias entre 
stakeholders de diversa natureza.
Além disso, o GRACE privilegia, na sua 
acção, a cooperação com outras entidades 
da sociedade civil, tendo identificado as 
Instituições Académicas como parceiros de 
excelência, pelo papel fundamental que 
lhes cabe na formação dos jovens;
O GRACE acredita que a formação 
universitária dos jovens deverá cres-
centemente integrar componentes de 
responsabilidade corporativa e de sus-
tentabilidade, dando por essa via res-
posta às necessidades das empresas, 
que cada vez mais procuram colabo-
radores dotados de competências abran-
gentes e completas, capazes de contribuir 
para o desenvolvimento sustentável 
das organizações.
Neste contexto, o GRACE desenvolveu 

A ESCOLA SUPERIOR NÁUTICA INFANTE    
D. HENRIQUE ADERIU AO GRACE

No passado dia 1 de março, assinalou-se a entrada da Escola Superior Náutica Infante D. Hen-
rique como membro da Associação GRACE, e realizou-se, pelas 14h00, no auditório do campus 
escolar, o Workshop: Sustentabilidade e Shipping, com objetivo de apresentar a associação 
à comunidade escolar, permitindo assim conhecer as vantagens e oportunidades da ENIDH 
como associada.
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um projecto denominado Uni.Network, 
cujo objectivo primordial é o de pro-
mover uma ligação, cada vez mais for-
te, dinâmica e mutuamente proveitosa, 
entre a comunidade académica e o uni-
verso empresarial;
A ENIDH tem estado, por sua vez, cres-
centemente empenhada no desenvolvi-
mento de boas práticas no domínio da 
responsabilidade corporativa, pretenden-
do reforçar a sua acção neste âmbito, 
nomeadamente através do desenvolvi-
mento de actividades de conexão entre 
o mundo académico e o universo empre-
sarial ao nível da responsabilidade cor-
porativa, bem como do estabelecimento 
de parcerias que potenciem essa ligação 
e das quais os alunos possam ser os 
principais beneficiários.
Pretende, de igual forma, dar respos-
ta ao imperativo de contribuir para a 
satisfação das necessidades das em-
presas em matéria de competências 
dos jovens profissionais, proporcionando 
opções de formação e experiências aca-
démicas completas que preparem os 
seus alunos para uma melhor integra-
ção nas empresas que crescentemen-
te procuram profissionais dotados de 
um conjunto alargado de competências 
e que deles esperam um contributo for-
te para o desenvolvimento sustentável 
das organizações;
Por tudo antes escrito a ENIDH pretende 
ser parceira do GRACE no projecto Uni.
Network, contribuindo para o seu su-
cesso através do desenvolvimento de 
um trabalho conjunto com foco na res-
ponsabilidade corporativa e sustenta-
bilidade. No âmbito do Protocolo e com 
vista à concretização dos objectivos nele 
estabelecidos constituirão tarefas prio-
ritárias da ENIDH: identificar os planos 
curriculares / pós-graduações / mestrados / 
workshops já programados ou em curso, 
disponibilizados pela ENIDH, nas quais 
a realização de acções no âmbito do 
Projecto se mostre adequada; coope-
rar com o GRACE na identificação dos 
quadros qualificados das empresas do 
GRACE para participação nas acções 
que envolvam a participação destes 
quadros; Designar um ou mais re-
presentantes da ENIDH no grupo de 
trabalho de coordenação do projecto 

composto por representantes das diversas 
Universidades que integram o projecto.
Por sua vez, constituirão tarefas priori-
tárias do GRACE:
Cooperar na promoção dos workshops ou 
das acções de formação ou outro tipo de 
eventos que a ENIDH sugira, contri-
buindo para a criação de programas 
que sensibilizem a comunidade universi-
tária para as temáticas relacionadas com a 
responsabilidade corporativa
Identificar quadros qualificados das 
empresas do GRACE para as acções em 
que tal participação seja solicitada pela 
ENIDH procurando garantir a partici-
pação de quadros com um perfil tão 

adequado quanto possível aos objectivos 
da ENIDH e/ou à licenciatura/plano cur-
ricular em questão; Convocar regular-
mente e dinamizar o grupo de trabalho 
de coordenação do projecto; promover 
a aproximação entre as diversas Entida-
des Académicas parceiras do projecto; 
propor e desenvolver acções e eventos 
que atinjam o objectivo de aproximar 
as Universidades e o universo empre-
sarial; Todas as tarefas que venham a 
ser concretizadas pelo GRACE serão 
sempre realizadas em coordenação com 
a ENIDH e tendo em consideração as 
suas necessidades e a sua disponibilida-
de a cada momento.   
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O 
evento, organizado pela 
Apormar, tem como objec-
tivo promover o trabalho 
e as carreiras nos vários 

sectores da economia azul, com par-
ticular destaque para as actividades 
relacionadas com o transporte marí-
timo, a construção naval, o turismo 
de cruzeiros e superiates, a náutica de 
recreio, e a energia eólica no mar. 
Segundo a Organização informou em 
comunicado já foi garantida a presen-
ça de 11 empresas de recrutamento 
especializadas e 10 organizações de 
ensino, formação e serviços de apoio 
à economia azul, provenientes de vá-
rios países.
Entre os vários Expositores presentes 
no evento, destacam-se: 
• Seabourn; 
• Peopleconquest; 
• Portline Bulk International; 
• MSC Cruises; 
• Vikand Health; 
• M.S. Security; 
• Columbia Shipmanagement; 
• Columbia Cruise Services; 
• Viking Cruises; 
• Starboard Cruise Services; 
• Amplia Talents; 
• Mystic Invest; 
• For-Mar; 
• MaritimeMT; 

• Ceniude; 
• Speakwell; 
• World of Shipping Portugal; 
• Les Roches; 
• Echobravo; 
• VHF Global; 
• VIA AZUL carreiras azuis e a APOR-

MAR.

As empresas de recrutamento preten-
dem receber candidaturas presenciais 
no evento. Entre as posições mais pro-
curadas para trabalho a bordo, des-
tacam-se os pilotos de navios, enge-
nheiros maquinistas, electrotécnicos, 
marinheiros, formadores, médicos, 
enfermeiros, militares, agentes de se-
gurança, chefs, cozinheiros, assistentes 
e gestores de lojas. De igual importân-
cia, merecem destaque todas as pro-
fissões relacionadas com alimentação 
e bebidas, recepção, gestão hoteleira, 
turismo, animação, serviços a clientes, 
tecnologias de informação, desporto, 
estética, som e imagem, entre outras.
A Feira de Emprego & Carreiras Tra-
balhar num Navio realiza-se na área 
de Congressos do hotel Olissippo 
Oriente, localizado no Parque das 
Nações em Lisboa, oferecendo 3 es-
paços independentes:
- A área de congresso, um espaço 

com capacidade para 500 pessoas, 

onde as empresas presentes irão 
apresentar a sua actividade e as 
suas ofertas de trabalho. No mes-
mo espaço serão realizadas pales-
tras, dedicadas ao esclarecimento 
das carreiras na economia azul;

- A área de carreiras, na qual esta-
rão presentes várias instituições de 
ensino, formação e serviços, em 
stands de exposição independen-
tes, apresentando as suas soluções 
aos visitantes; 

- A área da feira de emprego, asna 
qual as empresas irão receber can-
didaturas e realizar entrevistas aos 
potenciais interessados.

O horário e programa detalhado do 
evento encontra-se disponível na 
respectiva plataforma online, em ht-
tps://trabalharnumnavio.pt/  

Contactos:
Álvaro Sardinha, fundador da Apor-
mar; do Centro de Competência Eco-
nomia Azul; da VIA AZUL carreiras 
azuis; e coordenador da Feira de Em-
prego & Carreiras Trabalhar num Navio
Email: alvarosardinha@econo-
miaazul.pt 
Telefone: +351 917020363
Para informação adicional, por favor 
visite https://trabalharnumnavio.pt/.

FEIRA DE EMPREGO PROMOVE O RECRUTAMENTO 
E CARREIRAS NA ECONOMIA AZUL

Lisboa irá acolher a oitava edição da Feira de Emprego & Carreiras Trabalhar num Navio (TNN8), 
no próximo dia 16 de Março. A entrada é gratuita, condicionada a registo prévio online.
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A
s características naturais e 
únicas de protecção ma-
rítima do Porto de Lisboa 
na prestação do serviço de 

bancas, foram evidenciadas este mês 
de Fevereiro, enquanto porto estraté-
gico para o fornecimento de combus-
tível (designado “bunkers only”) aos 
navios de grandes rotas de/para di-
ferentes portos do mediterrâneo, de/
para a América (norte, central e sul) e 
Europa do Norte.
Em apenas 10 dias foram abastecidos 
32 navios no Porto de Lisboa enquan-
to que em 2022 o número médio de 
navios/mês registado no segmento 
“bunkers only” foi de 14 navios. Este 

serviço foi prestado no Terminal ETC - 
Estação de Assistência Naval do Porto 
de Lisboa, localizado no concelho de 
Almada, tendo sido assegurado por 3 
barcaças. 
Neste terminal, destacou-se uma pri-
meira operação de bancas a um navio 
para serviços offshore, o navio “SEA 
INSTALLER”, com bandeira dinamar-
quesa, com uma estrutura flutuante 
utilizada na instalação de turbinas eó-
licas em alto mar.
Usualmente este serviço é realizado 
no Porto de Lisboa, em fundeadouro e 
o fornecimento é disponibilizado por 
barcaça, durante o período máximo 
de 48 horas, podendo neste período 

ser prestados outros serviços de apoio 
à escala do navio, como a mudança 
de tripulação, fornecimento de so-
bresselentes para bordo e afins.
Recorde-se que o serviço de forneci-
mento de bancas no Porto de Lisboa, 
teve um crescimento exponencial nos 
dois anos que antecederam a pande-
mia e agora em 2023, com o reco-
nhecimento internacional do Porto de 
Lisboa neste segmento, espera-se que 
sejam recuperados os valores atingi-
dos em 2019. O Porto de Lisboa, pela 
sua localização apresenta ainda, van-
tagens competitivas pela oferta aero-
portuária, hoteleira e diversidade de 
serviços técnicos aos navios.  

PORTO DE LISBOA REFORÇA POSIÇÃO ATLÂNTICA 
ESTRATÉGICA NO SERVIÇO DE BANCAS A NAVIOS
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Portugal com nota positiva 
em todos os parâmetros 
na gestão do Estado de 
Bandeira e ultrapassa pela 
primeira vez os 20 milhões 
de arqueação na frota 
registada.

O 
relatório Shipping Industry 
Flag State Performance Ta-
ble – 2022/2023, emitido 
pela International Chamber 

of Shipping (ICS), atribui a Portugal 
nota positiva em todos os parâmetros 
de avaliação.  
Esta excelente avaliação decorre de 
um conjunto alargado de actividades 
no âmbito da gestão do Estado de 
Bandeira, a maior parte delas sob res-
ponsabilidade directa da Direcção-Ge-
ral de Recursos Naturais, Segurança e 
Serviços Marítimos (DGRM), nomeada-
mente, as que respeitam às actividades 
do Controlo de Estado do Porto (PSC), 
na gestão e controlo da actuação das 
Organizações Reconhecidas (OR’s), na 
ratificação e aplicação por Portugal das 
Convenções Internacionais aplicáveis 
ao Transporte Marítimo e Portos,  na 
aplicação das regras de Segurança Ma-
rítima e Protecção nos Navios e Portos 
nacionais, no cumprimento do envio 
de dados para a International Maritime 
Organization (IMO) e para a Interna-

tional Labour Organization (ILO), na 
participação e seguimento dos Grupos 
Técnicos da IMO e nos resultados das 
auditorias da IMO a Portugal.  
No âmbito do PSC, Portugal, através 
da DGRM, faz parte do MOU de Paris 
e articula-se com os restantes Memo-
randos das outras regiões do globo. 
O relatório avalia essencialmente o 
posicionamento de Portugal nas listas 
de classificação das diferentes regiões 
do globo. No que respeita às OR’s, a 
DGRM apenas tem protocolo assina-
do com Entidades Classificadoras com 
bom desempenho no mercado e efec-
tua sobre elas uma apertada monitori-
zação e verificação das autorizações re-
lativamente às tarefas delegadas. Este 

aspecto é crucial para se manter uma 
frota de qualidade e cumpridora das 
Convenções Internacionais, sobre as 
quais Portugal tem um bom índice de 
ratificação e de aplicação. Destacam-se 
neste âmbito as convenções Internatio-
nal Convention for the Safety of Life at 
Sea (SOLAS), International Convention 
on Standards of Training, Certifica-
tion and Watchkeeping for Seafarers 
(STCW), International Convention for 
the Prevention of Pollution from Ships 
(MARPOL), International Convention 
on Load Lines e a ILO Maritime Labour 
Convention (MLC).
A boa e rigorosa colaboração entre a 
DGRM, Grupo Técnico e CT-Mar, de-
signadamente nos requisitos de en-
trada nos registos portugueses e no 
respeita ao parâmetro da Idade Média 
dos navios registados, são essenciais 
para esta boa performance nacional.  
Actualmente a 31 de Dezembro de 
2022 Portugal tinha nos seus dois re-
gistos cerca de 100.000 embarcações, 
dos quais 779 eram navios SOLAS com 
uma idade média de 13 anos, sendo na 
sua maioria navios porta-contentores, 
Carga-Geral e Graneleiros.
Pela primeira vez a Bandeira Portuguesa 
ultrapassou os 20 milhões de tonela-
gem de Arqueação Bruta na frota regis-
tada em Portugal (20.232.103 TAB).  

PORTUGAL COM NOTA POSITIVA 
NA GESTÃO DO ESTADO DE BANDEIRA
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Q
uando em 2018 nos de-
parávamos com uma pai-
sagem que a imagem 
acima documenta não 

estranhávamos porque sabíamos que 
devido à greve dos estivadores em Se-
túbal, tinha sido montada uma opera-
ção que permitisse a exportação dos 
automóveis do grupo Volkswagen 
pelo Porto de Leixões. Todavia, desta 
vez estranhamos porque não havendo 
greve dos estivadores em Setúbal qual 
será o motivo de tão grande desloca-
ção desde Palmela até Leixões?
Tudo tem uma explicação por inverosí-
mil que pareça. Segundo o responsá-
vel do Grupo ETE desta vez, o motivo 
para o recurso ao porto de Leixões, 
em Matosinhos, no distrito do Porto, 
é a crise dos semicondutores. 
Não foi possível pormenorizar as ra-
zões, mas em termos gerais ficámos 
a saber que com a falta “de alguns 
componentes de carros que não per-
mitem que os carros fiquem finaliza-
dos, totalmente homologados, […] 
os parques de espera dos carros em 
Setúbal estão congestionados”, deta-
lhou o director do TCGL.
Esta operação logística está a cargo 

do Grupo ETE juntamente com outra 
empresa do grupo (Navex). “Já vamos 
com um embarque de 2.400 carros e 
um desembarque de 353 carros, to-
dos do grupo Volkswagen”, explicou 
à Lusa Nuno Rosa Lopes, director de 
exploração do Terminal de Carga Ge-
ral e de Granéis de Leixões (TCGL). De 
acordo com este responsável, está a 
ser preparado “um segundo embar-
que, mais 1.500 carros”, desde o iní-
cio das operações mais recentes, em 
Dezembro de 2022.
“Nós recebemos, actualmente, um 
comboio por dia, de terça a sábado. 
Cada comboio traz 115 T-Roc, que é o 
modelo da Volkswagen fabricado na 
Autoeuropa em Setúbal”, detalhou 
Nuno Rosa Lopes à Lusa, no porto de 
Leixões, perto da zona de embarque 
dos automóveis, mas ainda sem navio 
que os pudesse receber.
“Segundo a última informação que 
recebemos da Volkswagen, poderá 
continuar até cerca de 6.000 carros, 
para já, nesta fase”, disse à Lusa o 
mesmo responsável.
O último embarque, realizado já este 
ano, contou com 2.400 viaturas, e 
70% dessas chegaram ao porto de 

Leixões por via ferroviária e as restan-
tes por rodovia.
Antes da chegada do comboio, 
abrem-se as barreiras da fronteira sob 
o olhar atento da GNR, da segurança 
do porto, da transportadora (Med-
way) e de responsáveis do Grupo ETE, 
num processo cuidado que implica a 
instalação de uma rampa com recurso 
a uma empilhadora, para que os car-
ros possam sair.
O comboio de 600 metros chega ao 
terminal ferroviário de Leixões, agora 
sob administração da Administração 
dos Portos do Douro, Leixões e Viana 
do Castelo (APDL), com os automó-
veis em fila, prontos a descer.
Montada a rampa, cerca de uma de-
zena de estivadores, vestidos de bran-
co, avançam sobre os vagões, entram 
nos novíssimos Volkswagen T-Roc e 
conduzem-nos ao lado norte do por-
to, num processo que dura entre uma 
hora e meia a duas.
Sob o olhar atento das gaivotas que 
sobrevoam a zona, perto da ponte 
móvel de Leixões, os veículos ficam es-
tacionados ao ar livre nas instalações 
do porto, prontos a exportar para Em-
den, na Alemanha.   

ESTIVADORES VESTIDOS DE BRANCO PILOTAM 
OS T-ROC DA AUTOEUROPA DO COMBOIO 
AO ESTACIONAMENTO

É ao ritmo de 115 carros recebidos por dia que o porto de Leixões aguarda a chegada de um 
navio que exporte os veículos vindos da Autoeuropa, em Palmela, escoados pelo norte.
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A
o contrário do que muitos 
possam pensar, o primeiro li-
vro impresso em Portugal na 
língua portuguesa não foi 

produzido em grandes cidades como 
Lisboa, Porto, Braga ou Coimbra. O 
livro impresso mais antigo em portu-
guês foi produzido em Chaves, uma 
pequena cidade no norte de Portugal. 
Para quem desconhece a história 
desta pequena cidade, será difícil 
perceber as razões pelas quais terá 
sido aqui que o primeiro livro portu-
guês foi impresso. Mas Chaves, na 
altura, era um centro cultural de re-
levo, muito por causa de ser uma ci-
dade por onde passavam muitos dos 
peregrinos que faziam o Caminho de 
Santiago. 
Chaves possuía, também, uma esco-
la de cirurgia (uma das primeiras de 
Portugal), o que atesta a dimensão e 
a importância desta pequena cidade 
transmontana.

A impressora inventada por Gutem-
berg trouxe o surgimento da técni-
ca conhecida como “tipografia”. O 
primeiro livro impresso tipografica-
mente foi a Bíblia, em latim. A con-
fiabilidade no texto e a capacidade 
de o livro atender à procura de um 
público cada vez maior tornou-se 
dependente da tipografia. 
Em Portugal, a novidade chegou no 
início do reinado de D. João II, que 
governou o país de 1481 até sua 
morte em 1495. O primeiro livro im-
presso em Portugal foi o Pentateuco 
(os cinco primeiros livros do Velho 
Testamento, da Bíblia), na cidade 
de Faro, mas com caracteres he-
braicos. Não se sabe com exactidão 
qual foi o primeiro livro realmente 
publicado em língua portuguesa, 
mas muitos estudiosos consideram 
que tal livro tenha sido “O Sacra-
mental”, de Clemente Sánchez de 
Vercial.

O que se tem como informações con-
cretas sobre “O Sacramental” é que 
sua primeira edição foi impressa em 
1488 na cidade de Chaves, mas o 
autor não era português. Ele era um 
padre de León, uma província da Es-
panha. O livro Sacramental foi escrito 
por Clemente Sánchez de Vercial. um 
clérigo leonês que viveu entre o século 
XIV e o XV e que escreveu várias obras 
religiosas e moralizantes. A primeira 
impressão portuguesa terá ocorrido 
em Chaves em 1488. O seu Sacramen-
tal foi um dos livros mais lidos durante 
o século XV, tendo sido proibido pela 
Inquisição no século XVI e consequen-
temente queimado. Teve várias edições 
impressas em língua castelhana e por-
tuguesa. Descubra o livro mais antigo 
da língua portuguesa.
O Sacramental de Clemente Sánchez 
de Vercial, obra pastoral redigida en-
tre 1421 e 1425 em língua castelha-
na, depois dos livros destinados ao 

TEM 535 ANOS O LIVRO MAIS ANTIGO    
DA LÍNGUA PORTUGUESA

Foi há 535 anos que saiu do prelo o livro impresso mais antigo escrito em português e foi 
produzido em Chaves, no Norte de Portugal. Uma verdadeira jóia da língua portuguesa.
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ofício religioso, foi o livro mais im-
presso na Península Ibérica, desde a 
introdução da imprensa até meados 
do século XVI. A primeira impressão 
portuguesa terá ocorrido em Chaves 
em 1488, mas não existem provas 
concretas que suportem esta tese. O 
incunábulo do Sacramental impresso 
em Chaves é considerado por alguns 
«o primeiro livro em língua portugue-
sa impresso em Portugal».
Segundo Vindel, teria sido o primeiro 
livro impresso em Espanha; cerca de 
1470 em Sevilha. Foi traduzido para o 
catalão – Lo sagramental – em Lérida, 
1495. Conhecem-se treze edições em 
castelhano, uma em catalão e quatro 
em português. Das edições em portu-
guês, duas foram impressas no século 
XV (Chaves, 1488 (?); e Braga (?), ca. 
1494-1500 e duas no século XVI (Lis-
boa, 1502; e Braga, 1539).
O Sacramental é um depositário da 
forma como deve viver o homem 
medieval, tratando a alimentação, 
as relações familiares, as relações so-
ciais, a relação com Deus, o trabalho, 
o descanso, a saúde, a doença e a 
sexualidade, o que faz dele um do-
cumento indispensável para o estudo 
da sociedade medieval portuguesa.
Assim começa o livro:
«E por quanto por nossos pecados no 
tempo de agora muitos sacerdotes 
que hão curas de almas não somente 
são ignorantes para instruir e ensinar 
a fé e crença e as outras cousas que 
pertencem à nossa salvação, mas 
ainda não sabem o que todo bom 
cristão deve saber nem são instruídos 
nem ensinados em a fé cristã segun-
do deviam, e o que é mais perigoso 
e danoso, alguns não sabem nem 
entendem as Escrituras que cada dia 
hão-de ler e trautear.
E porende, eu Clemente Sánchez de 
Vercial, bacharel em leis, arcediago de 
Valdeiras em a igreja de León, ainda 
que pecador e indigno, propus de tra-
balhar de fazer uma breve compilação 
das cousas que necessárias são aos sa-
cerdotes que hão curas de almas, con-
fiando da misericórdia de Deus.»  

IILP – Instituto Internacional 
da Língua Portuguesa Sacramental

Ponte de Trajano (Chaves) – Fernando Ribeiro
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A 
água é um recurso natural 
imprescindível, considerado 
como estratégico em fun-
ção da sua importância para 

a vida das pessoas e das sociedades e 
também por não se distribuir de for-
ma igual no globo, havendo regiões 
que possuem menos e outras mais. Por 
esse motivo, os recursos hídricos sem-
pre foram motivo, ao longo da história, 
de debates e disputas. No entanto, o 
que foi algo em menor grau no pas-
sado pode tornar-se a grande tónica 
do século XXI, que pode presenciar um 
número sem precedentes de conflitos 
pela água entre países.
Com o crescimento mundial da po-
pulação e, principalmente, com a dis-
seminação da agricultura moderna, a 
água vem sendo consumida de forma 
cada vez mais intensa. Por outro lado, 
a poluição e o uso não sustentável dos 

recursos naturais, provocam a diminui-
ção da sua disponibilidade no mundo. 
Em muitos locais, a instabilidade políti-
ca e tensões entre governos por causa 
da água vêm sendo uma realidade.
Em Portugal, sem nunca termos entra-
do em conflito directo já temos senti-
do o crescer da tensão com Espanha 
sempre que há seca e os rios Tejo e 
Douro passam a debitar caudal inferior 
ao que a percepção popular considera 
adequada.
Todavia, é no Médio Oriente onde 
estes conflitos de disputas pela água 
mais acontecem. Veja-se por exemplo 
o que aconteceu em 1967, durante a 
Guerra dos Seis Dias, em que Israel in-
vadiu as Colinas de Golã, na Síria, tan-
to pela sua posição estratégica como 
pelo facto de essa localidade abrigar as 
nascentes do Rio Jordão, necessárias 
tanto para Israel como para a Jordânia.

Actualmente, no território da Palesti-
na, a população local é privada de ter 
acesso às fontes locais pelo governo de 
Israel, sendo um dos factores que ele-
vam a instabilidade política numa área 
com grandes desertos e pouco poten-
cial hídrico.
Outra zona de instabilidade geopolí-
tica por causa da água é entre a Tur-
quia e os seus vizinhos Iraque e Síria. A 
questão roda em torno dos rios Tigre 
e Eufrates, os quais abastecem sírios e 
iraquianos, mas possuem as suas nas-
centes em território turco. Desde 2009, 
quando uma seca na região diminuiu 
o fluxo dos rios e tornou as relações 
ainda mais tensas, uma vez que o Ira-
que passou a acusar os outros dois 
países de usarem acima do permitido 
as águas dos rios em questão, o que 
desencadeou falta de água no país. 
Os turcos, no entanto, afirmam que 

AS GUERRAS DE HOJE SOBRE O PETRÓLEO 
SERÃO SOBRE A ÁGUA NO FUTURO?

As guerras de hoje sobre o petróleo serão sobre a água no futuro? Há anos que esta 
questão tem estado no centro de um debate científico sobre as causas destas guerras e 
como devem ser estudadas. Um estudo recente publicado por uma equipa de investiga-
dores do Politecnico di Milano na prestigiada revista prestigiada Nature Sustainability 
aprofunda o tema.
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deixam passar mais água pelos rios do 
que o estipulado em acordos interna-
cionais. 
A tensão é alta na região e deixa em 
aberto a pergunta: será esse um foco 
de conflito armado no futuro?
A lógica noutras regiões do mundo 
parece ser a mesma: a disputa não é 
só pela água em si, mas pelo controle 
de suas nascentes ou por uma maior 
cooperação entre os países em cursos 
d’água que percorrem vários territó-
rios. Na África, o rio Nilo passa pela 
mesma disputa por parte de Etiópia, 
Egipto e Sudão e ao mesmo tempo 
Botswana, Namíbia e Angola também 
disputam, de forma semelhante, a ba-
cia de Okavango.
Além da disputa pelo controle de nas-
centes de grandes rios interterritoriais, 
a previsão para o decorrer do século 
XXI é a emergência de conflitos que 
também se associem a acções imperia-
listas, em que países passem a invadir 
ou controlar politicamente outros terri-
tórios em busca da obtenção de água 
ou a sua importação a um menor cus-
to.
Foi-nos agora comunicado pelo Poli-
tecnico di Milano que um grupo de in-
vestigadores seus publicou um estudo 
na prestigiada revista prestigiada Natu-
re Sustainability destinado a aprofun-
dar cientificamente este assunto.
De facto, segundo informa em comu-
nicado o Politécnico a equipa investi-
gou o fenómeno, também à luz de 
“novos” tipos de conflito em que gru-

pos paramilitares parecem capitalizar o 
stress ambiental.
Para definir a relação entre água e con-
flito, não basta falar apenas de dispo-
nibilidade hídrica - ou falta dela - na 
verdade, os conflitos tendem a estar 
associados a condições sócio hidrológi-
cas específicas e complexas, que, por 
sua vez, tratam do valor socioeconó-
mico da água como forma de subsis-
tência, especialmente na agricultura, e 
dos efeitos que o uso humano da água 
tem na acessibilidade deste recurso.
Segundo os autores, as estratégias de 
pesquisa que poderiam contribuir para 
a criação de novos tipos de evidências 
científicas sobre as interconexões entre 
meio ambiente, sociedade e conflito 
são: criar medidas de disponibilidade 
hídrica que levem em conta a impor-
tância da água para o sustento huma-
no, focar em mecanismos que surgem 
quando um recurso é utilizado de 
forma desigual e evitar simplificações 
excessivas ao considerar factores am-
bientais nas análises sociais.
O trabalho baseia-se na fusão de mo-
delação hidrológica e análise estatísti-
ca, combinada com um foco específico 
em mecanismos socioambientais, cul-
turais e políticos que é utilizado para 
estudar as características socio-hidroló-
gicas dos conflitos na região do Lago 
Chade, na África Central.
Esta região foi afectada por vários 
conflitos nos últimos 20 anos, como a 
insurgência do Boko Haram, a guerra 
civil no Darfur e os golpes de Estado 

na República Centro-Africana. Além 
de analisar dados sobre o nível de 
desenvolvimento humano, urbaniza-
ção da região e composição étnica da 
população, os investigadores usaram 
um modelo para criar indicadores de 
disponibilidade de água e solo para a 
agricultura e o sustento humano em 
geral.
Estes dados foram relacionados com os 
conflitos na região entre 2000 e 2015 
e foi desenvolvido um método que, 
através de uma abordagem multidi-
mensional, consegue explorar relações 
mais secundárias, indirectas e comple-
xas dentro do nexo água-conflito.
Por um lado, os conflitos tendem a 
persistir nos mesmos locais e a expan-
dir-se para as áreas mais próximas. A 
maioria dos conflitos ocorre em locais 
altamente “anómalos” (em termos de 
disponibilidade de água) em compara-
ção com o resto da região, e o tipo de 
anomalia tende a estar correlacionado 
com a dinâmica do conflito.
“Trabalhando desta forma, é possí-
vel produzir descrições quantitativas 
e qualitativas de determinados “pa-
drões” ambientais associados a dinâ-
micas de conflito específicas.” explica 
Nikolas Galli, investigador do grupo 
Glob3ScienCE (Global Studies on Sus-
tainable Security in a Changing En-
vironment) do Politecnico di Milano, 
coordenado por Maria Cristina Rulli, 
que acrescentou:  “A investigação so-
cioambiental, socio-hidrológica e hi-
drosocial está a alargar as fronteiras 
académicas no sentido da integração 
das ciências naturais e sociais, a fim de 
produzir representações mais precisas 
dos sistemas socio ecológicos. O nosso 
estudo fornece uma nova abordagem 
metodológica e novas informações 
para a compreensão dos conflitos de 
recursos naturais num estudo de caso 
com uma longa história de represen-
tações (não) científicas por cientistas 
naturais e sociais e decisores políticos”.
O estudo, socio hydrological features 
of armed conflicts in the Lake Chad Ba-
sin é da autoria de Nikolas Galli, Ilenia 
Epifani, Davide Danilo Chiarelli e Maria 
Cristina Rulli do Politecnico di Milano e 
Jampel Dell’Angelo da Vrije Universiteit 
em Amesterdão. 
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N
a maioria das vezes absorvi-
dos pelos aspectos técnicos 
no âmbito da tecnologia até 
nos esquecemos de muitos 

outros assuntos que não sendo tec-
nológicos são, todavia, técnicos. É o 
caso, por exemplo, dos assuntos labo-
rais que são complexos e na maioria 
das vezes muito técnicos, mas não 
merecem a nossa atenção. Assim, 
hoje vamos dar-vos conta de uma re-
solução recentemente aprovada pelos 
órgãos sociais da UGT. Como segue:
Foram aprovadas na Assembleia da 
República, no passado dia 10 de Feve-
reiro, as alterações à legislação laboral 
no âmbito da proposta de lei comum-
mente designada como Agenda do 
Trabalho Digno.
Esta é uma alteração legislativa que 
comporta mudanças significativas ao 
Código do Trabalho e a diversa legisla-
ção conexa e que, em múltiplas maté-
rias, constitui um avanço na protecção 
de muitos milhares de trabalhadores, 
quer por minimizar medidas negati-
vas que se arrastavam desde o tempo 
da Troika quer por trazer o reforço de 

direitos para trabalhadores por conta 
doutrem, trabalhadores economica-
mente dependentes e trabalhadores 
independentes.
Da presunção de laboralidade nas 
plataformas digitais ao reforço das 
compensações por despedimento, 
do aumento do valor do trabalho su-
plementar a partir das 100 horas ao 
combate à precariedade por via da 
limitação do trabalho temporário, 
da moralização da utilização do out-
sourcing ao reforço dos direitos dos 
teletrabalhadores, de um quadro mais 
efectivo de exercício da parentalidade 
ao reforço dos direitos dos cuidado-
res informais, da redução do período 
experimental ao reforço dos poderes 
da ACT em matéria de despedimentos 
ilícitos, muitos são os avanços regista-
dos.
E em todas essas matérias é clara e 
notória a intervenção determinante 
da UGT, na medida em que muitas 
das soluções preconizadas, total ou 
parcialmente, resultaram dos contri-
butos que se apresentaram em todo 
o período em que esta Agenda esteve 

sujeita à apreciação dos parceiros so-
ciais, começando em Julho de 2021, 
na concertação social, e prolongando-
-se durante todo o processo em sede 
parlamentar.
E, diga-se, que a matéria em que 
porventura se revelou mais decisiva a 
intervenção da UGT e que mais será 
determinante para a resposta aos de-
safios com que nos confrontamos, é 
a da negociação colectiva, em que se 
consagrou nomeadamente o poder de 
avaliar a fundamentação das denún-
cias das convenções, cortando com o 
paradigma de uma contratação colec-
tiva precária e dependente da vontade 
do empregador para se manter.
Esse novo quadro, que potencia que 
a negociação colectiva se desenvolva 
de forma mais equilibrada, poderá 
dar um impulso decisivo para a con-
cretização do Acordo para a Melhoria 
dos Rendimentos, dos Salários e da 
Competitividade, celebrado em 9 de 
Outubro de 2022.
Com efeito, e tendo muitas das me-
didas de redução da carga fiscal para 
trabalhadores e empresas, de aumen-

RESPEITAR E CUMPRIR OS COMPROMISSOS 
ASSUMIDOS E DAR UM NOVO IMPULSO 
À NEGOCIAÇÃO COLECTIVA.
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to do rendimento disponível dos tra-
balhadores e de redução de custos de 
contexto para empregadores conhe-
cido já a sua concretização, nomea-
damente em sede de Orçamento do 
Estado para 2023, a parte que falta 
concretizar – e que deverá verificar-se 
até 2026 - respeita aos aumentos sa-
lariais a implementar de acordo com 
os referenciais estabelecidos naquele 
Acordo.
E daí que seja com perplexidade que 
assistimos à pressão política por par-
te das confederações patronais, com 
ameaças de denúncia do Acordo tri-
partido assinado, em virtude da apro-
vação da Agenda do Trabalho Digno.
Uma perplexidade que resulta do fac-
to de ter sido também a ausência de 
vontade negocial por parte daquelas 
mesmas confederações que, depois 
de anos de legitimas afirmações sobre 
a retirada de peso à concertação so-
cial e não obstante as muitas cedên-
cias que lhes foram feitas pelo Gover-
no ao longo das discussões em sede 
de CPCS, retirou o processo da Agen-
da do Trabalho Digno da concertação 
social e o atirou para o parlamento.
Uma perplexidade que resulta ainda 
do facto de se alegar que as altera-
ções aprovadas na Agenda interferem 
com o Acordo assinado, quando as 
mesmas ou concretizam medidas des-
se mesmo Acordo (como no caso do 
aumento das compensações por des-
pedimento e da eliminação do FCT) 
ou em nada interferem com o mesmo 
ou apenas potenciam os seus objecti-
vos (como no caso das medidas relati-
vas a uma negociação colectiva que se 
quer mais dinâmica).
A UGT refuta assim a análise, sobretu-
do economicista, que está a ser feita 
pelas confederações patronais e de-
vemos deixar claro que consideramos 
que quem, a coberto de um não acor-
do (na Agenda do Trabalho Digno), 
resultante em grande parte da sua 
própria inacção, vem ameaçar com a 
denúncia de outro acordo, não está a 
prestar um bom serviço ao diálogo so-
cial que afirma defender e à confiança 
que o deve reger.
Continuamos certos da boa-fé das 

confederações patronais nos proces-
sos negociais em que se envolvem e 
na efectivação dos compromissos que 
assumiram perante o País.
E, nesse sentido, devemos apelar, des-
se logo, às confederações patronais 
para que assumam também junto do 
Governo a necessidade de cumpri-
mento de matérias (essas sim) objecto 
de consenso tripartido, como é o caso 
da contribuição adicional à Segurança 
Social por contratação a termo exces-
siva, acordada desde 2018 e nunca 
concretizada. Uma medida que o Go-
verno, de forma unilateral (pelo me-
nos no que concerne ao lado sindical), 
anunciou recentemente que era para 
cair!
Mais, apelamos a que o caminho a 
realizar seja pautado por uma postura 
de diálogo real e consequente, salva-
guardando a integralidade dos acor-
dos e compromissos assumidos onde 
tal deve ser assumido em primeira ins-
tância: na própria concertação social.
Apelamos ainda a que as confedera-
ções patronais, sempre no respeito 
pela autonomia das partes à mesa ne-
gocial, mantenham uma postura acti-
va de incentivo à contratação colectiva 
celebrada pelas associações e empre-
sas nelas filiadas, de forma a que se 
cumpram os referenciais do Acordo 
para a Melhoria dos Rendimentos, dos 

Salários e da Competitividade e man-
tenham os bons resultados já obtidos, 
e refutem publicamente propostas 
negociais injustificadas e infundadas – 
incluindo de empresas lucrativas e de 
grande dimensão – que claramente 
contrariam os objectivos tripartida-
mente estabelecidos.
Se repararmos são assuntos extrema-
mente complexos que normalmente 
aparecem em público já resolvidos, 
parecendo simples e directos como se 
da “árvore” tivessem caído por madu-
ros. Mas não é assim.
As organizações sindicais desenvol-
vem um intenso e imprescindível tra-
balho na preparação de todos estes 
acordos e consensos sem os quais 
seria impraticável a vida laboral em 
sociedade. 
Da mesma forma, às organizações 
empresariais/patronais está reservado 
igual trabalho para que as relações la-
borais se possam desenvolver em paz, 
com urbanidade e estabilidade social. 
Nem sempre, ou melhor quase nunca 
é fácil, mas imagine-se a confusão e 
conflitualidade que seria a nossa vida 
em sociedade se cada um estivesse a 
tratar de si próprio sem se preocupar 
com os restantes. As desigualdades e 
injustiças seriam muito mais e a ne-
cessária solidariedade seria substituída 
pela imoral ganância individual.  


