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Resumo

O mar ¢ uma das maiores fontes de riqueza para Portugal. Este serve de palco a
diversas atividades de elevado interesse econémico, entre as quais o transporte de
mercadorias ¢ o turismo de cruzeiros. Simultaneamente ¢ procurado por milhares de
banhistas todos os anos. Associadas a esta vantagem conferida a Portugal, pela sua
privilegiada localizagao geografica, surgem grandes responsabilidades que o Estado
portugués tem de assumir, de modo a garantira seguranc¢a daqueles que fazem uso do espago
maritimo sob responsabilidade nacional. Esta foi alids uma preocupacao que surgiu ainda
antes das principais conferéncias e convengdes internacionais que procuraram regulamentar
e uniformizar o Salvamento maritimo, com base nas quais Portugal, enquanto Estado

costeiro, adotou um modelo de Salvamento maritimo, adaptado a sua realidade.

Nio obstante, deve ter-se em conta que, sendo a capacidade de adaptagao uma mais-
valia para qualquer acao de regulamenta¢io, esta ganha ainda mais relevancia quando se
procura regulamentar o Salvamento maritimo, isto ¢, quando se trata de salvar vidas. Assim,
para que o modelo de Salvamento maritimo implementado em Portugal consiga dar resposta

aos crescentes desafios que surgem, deve ser olhado de forma critica e construtiva.

Na presente dissertagao tomou-se, como caso de estudo, o espago de jurisdi¢ao da
Capitania do Porto de Lisboa, tendo sido efetuado, para além da caraterizagao do mesmo,
um estudo direcionado ao seu Plano de Salvamento Maritimo. A partir deste estudo
procurou-se analisara capacidade de resposta dos meios afetos as estagoes salva-vidas que
integram o plano anteriormente referido, por meio de um software desenvolvido para o efeito.
Este mesmo soffware é suscetivel nao s6 a updates como também a adaptacodes, pelo que é
facilmente ajustado de acordo com o objetivo da investiga¢ao, permitindo um estudo tao

abrangente quanto desejavel.

Desta forma, o caso de estudo, juntamente com as conclusdes que deste advem,
servirdo como ponto de partida para o melhoramento do atual modelo de Salvamento

maritimo implementado em Portugal.

Palavras-chave: Seguranca; Salvamento maritimo; Area de Jurisdi¢io da Capitania do

Porto de Lisboa; Capacidade operacional.
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Abstract

The seais one of Portugal’s biggest sources of wealth. This serves as stage for various
activities of high economic interest, including freight transport and cruise tourism.
Simultaneously it is sought by thousands of bathers every year. Associated with this
advantage conferred to Portugal, due to its privileged geographical location, there are great
responsibilities that the Portuguese State must assume, in order to guarantee the safety of
those who make use of the maritime space under national responsibility. This was, moreover,
a concern that arose even before the main international conferences and conventions that
sought to regulate and standardize sea rescue, based on which Portugal, as a coastal State,

adopted a Search and Rescue model, adapted to its reality.

Nevertheless, it must be considered that, since the capacity of adaptation is an asset
for any regulatory action, it gains even more relevance when trying to regulate Maritime
Rescue, that is, when it comes to saving lives. Thus, for the Maritime Rescue model
implemented in Portugal to be able to respond to the growing challenges that arise, it must

be looked at critically and constructively.

In the present dissertation, the jurisdiction area of the Captaincy of the Port of Lisbon
was taken as a case study, having carried out, in addition to its characterization, a study
directed to its Maritime Rescue Plan. From this study we tried to analyze the response
capacity of the means assigned to the lifesaving stations that are part of the plan, using
software developed for this purpose. This same software is susceptible not only to updates
but also to adaptations, soitis easily adjusted according to the purpose of the investigation,

allowing a study as comprehensive as desirable.

In this way, the case study, together with the conclusions that come from it, will serve
as a starting point for the improvement of the current model of maritime Salvage

implemented in Portugal.

Keywords: Security; Sea Rescue; Jurisdiction Area of the Port of Lisbon Captaincy;

Operational capacity.
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Introdugao

Enquadramento

Portugal ¢ um pais com uma dimensdao relativamente pequena, porém, quando
considerada a sua area maritima rapidamente nos apercebemos de que é um pafs imenso,
com um acrescido potencial geoestratégico, geopolitico e econdmico, encontrando-se todos
os seus centros de decisao voltados para o mar (Didrio Da Repriblica N."30,2014, p. 1315). No
entanto, os perigos e ameagas que decorrem da utilizagao intensa dos espagos maritimos nio
devem cair no esquecimento, uma vez que, para além de poderem constituir um obstaculo a

salvaguarda da vida humana, podem colocar em causa a preservagao do meio ambiente.

A ocorréncia de acidentes maritimos graves, como por exemplo o naufragio do RMS
Titanic (1912), despertouaaten¢ao da comunidade internacional, tendo surgido instrumentos
legais internacionais com o propédsito de uniformizar as medidas/a¢oes de seguranca
maritima a serem tomadas. Numa primeira fase, focadas na preven¢ao e nos procedimentos
adotados assim que se inicia a agao de busca e salvamento e posteriormente nos estudos
especificos no dominio da seguranga, que permitem realizara analise de acidentes maritimos,

tendo em conta fatores humanos e organizacionais.

Para que um Estado explore os espagos maritimos sob sua soberania e jurisdi¢do,
tirando o maximo de proveito dos recursos que estes lhe oferecem, tem de possuir
capacidade para vigiar, controlar e fiscalizar esses mesmos espagos. Consequentemente, a
utilizagdo e o aproveitamento dos recursos oferecidos pelo mar, estio diretamente
relacionados com a capacidade que o Estado possui para fazer face as ameagas que se lhe
deparem, impondo a sua vontade e o cumprimento dalei face a terceiros (Manuel & Candido,

2011, p. 29).

Importa referir que a seguranga maritima abrange duas dimensGes com

preocupagdes, tarefas e objetivos diferenciados, safety e security.

“maritime security (...) engloba a proteccao face a ameagas e riscos internacionais,
inserindo-se no contexto da integridade de pessoas e bens no mar ou instalagdes
portuarias. Envolve ac¢des de prevencao, detec¢do e combate contra piratata,
assaltos 2 mao armada contra navios, terrorismo matitimo, actos dolosos de

polui¢ao maritima; actividades criminosas de depredacao de recursos do mar e



combate aos traficos ilicitos, imigracio clandestina e crimes ambientais. (...)
maritime safety compreende entre outros aspectos a seguranc¢a da navegacao (safety of
navigation), a busca e salvamento (search and rescue - SAR) no ambito da Convengao
internacional para a salvaguarda da vida humana no mar, que outorga aos estados
ratificantes a responsabilidade pela opera¢iao de um sistema de busca e salvamento,

na respectiva area de responsabilidade SAR”.
(Lourenco, 2012, p. 113)

A citag¢do anteriormente exposta clarifica as ace¢des da seguranga maritima, tendo os
regimes juridicos dos dominios que contempla evoluido de forma independente, contudo,
nao existe uma barreira rigidamente definida que os separe, conferindo-lhes independéncia.
Ao invés disso, a teoria de que ambos estabelecem uma relagdo inevitavel e de
complementaridade tem prevalecido, com diversas entidades a seguirem esta linha de
raciocinio. Citando um caso analogo, William O’Neill, antigo secretario-geral da OMI
(Organizagao Maritima Internacional), apresenta uma visao convergente com esta teoria,

afirmado que “safety e security estao agora inextricavelmente ligadas” (O’Neil, 2001, p. 4).

O facto de estes dois dominios se interrelacionarem, torna inevitavel que o estudo de
um deles seja acompanhado do estudo do outro, o que justifica a abordagem de ambos no
desenvolvimento da presente dissertagao, apesar do foco principal incidir no Salvamento
matitimo'.

Assim, sao evidentes as vantagens conferidas a Portugal, resultantes do seu contexto

geografico, nao podendo ser esquecidas as responsabilidades que daf advem.

Assegurar a vigilancia e o socorro sio obrigacdes do estado, tornando-se assim
necessario reunir os esforcos das diferentes entidades, com responsabilidade neste ambito,
de modo a que interajam entre si de forma coordenada, tirando o maximo partido dos meios
que possuem ao seu dispot, para que seja desencadeada uma resposta tao breve quanto

possivel.

Podemos notar que garantir o Salvamento maritimo é uma tarefa de elevada exigéncia

e complexidade, dependendo da existéncia de um vasto leque de mecanismos devidamente

1 o .
“Salvamento maritimo define-se como sendo a busca e o emprego de meios para socorro de pessoas em
perigo iminente no mar” (AMN Salvamento Maritimo, n.d.)



afinados de modo a que seja possivel dar resposta aos diversos desafios que se apresentam,

nao descorando uma gestao que garanta o emprego eficiente dos meios.

De facto, todos os paises que assumem responsabilidades neste ambito pretendem
adotar um modelo de Salvamento maritimo que apresente as carateristicas referidas no
paragrafo anterior, tarefa que se revela de extrema dificuldade, tendo em conta a quantidade

de parametros que devem ser avaliados.
Justificagdao do tema

Segundo estudos efetuados pela Ewropean Maritime Safety Agency (EMSA)(EMSA,
2019, p. 25), os acidentes/incidentes maritimos ocottidos no petiodo compreendido entre o
ano de 2011 e 2018, localizam-se maioritariamente em zonas proximas de costa. Do total de
acidentes 50,9% ocorreram nas aguas interiores maritimas e 27,4% no mar territorial, dados
estes que podem ser consultados com maior detalhe no anexo A. Quando esta informagao
se relaciona com a densidade de trafego nas dguas sob soberania ou jurisdi¢ao nacional, é
percetivel a importancia de ter implementado um modelo de Salvamento maritimo a nivel

nacional, que garanta a seguranga de todos aqueles que fazem uso do mar.

Na Diretiva Estratégica da Matinha® 2018, estio bem definidas as tesponsabilidades
assumidas pela Marinha Portuguesa neste contexto. Dos nove Objetivos Estratégicos (OE)
estabelecidos destacam-se os seguintes: OE4 — “FORTALECER o apoio a AMN e a
cooperagao com parceiros nacionais e internacionais”; OE7 — “OTIMIZAR a presenga e o
controlo nos espagos maritimos sob soberania ou jurisdi¢ao nacional” (Marinha Portuguesa,

2018, p. 17).

No OE4 esta bem patente a relagao de proximidade com a Autoridade Maritima
Nacional (AMN) através da disponibiliza¢ao de recursos, quando necessario, em apoio ao
cumprimento da sua missao. No entanto, ¢ importante realgar que as responsabilidades da
Marinha vao muito para além disso, cobrindo um largo espectro de interesses nas areas da
seguranga, defesa e assuntos do mar, estando bem definida a necessidade de cooperar com
parceiros nacionais e internacionais que partilhem estes mesmos interesses, otimizando a

coordenagao, o apoio, a disponibiliza¢do e a utilizagao das capacidades da Marinha.

2 A Diretiva Estratégica da Marinha (DEM) constitui-se como um documento fundamental para a orientagio
estratégica da Marinha, enunciando objetivos estratégicos e linhas de a¢do concretas.



No que concerne ao OE7, ¢ delineado um trajeto com o intuito de atingir a
otimizag¢do da presenga e do controlo nos espacos maritimos sob soberania ou jurisdi¢iao
nacional. No enquadramento do presente trabalho é fundamental referir a consolidacao e
expansao da capacidade de Conhecimento Situacional Maritimo (CSM) no espago estratégico
de interesse nacional, refor¢cando a integracao de fontes de informagao e consolidando a
utilizacdo dos produtos por elas disponibilizados como instrumentos de apoio ao
planeamento das agoes e a tomada de decisdo, a fim de melhorar o controlo nos espagos
maritimos e ainda a explorac¢do das oportunidades para o desenvolvimento de projetos para
incrementar a vigilancia maritima, integrando tecnologias inovadoras, que, complementando
os atuais sistemas de vigilancia, permitam mitigar as lacunas existentes (Marinha Portuguesa,

2018, p. 15).

No més de dezembro de 2017, aquando da tomada de posse como diretor do
Instituto de Socorros a Naufragos (ISN) o Capitao-mar-e-guerra (CMG) Velho Gouveia
apresentou alguns projetos que pretendia realizar, deixando bem patente a intengao de
alcangaralguns dos objetivos definidos na DEM2018. A justificacao do presente estudo recai,
sobretudo, na relevancia que dois dos projetos mencionados adquirem no contexto do
Salvamento maritimo, nomeadamente a "revisaodo dispositivode Esta¢oes Salva-vidas com
base em trabalhos cientificos que tenham em conta os diferentes trafegos nos espagos
maritimos de soberania ou jurisdi¢ao nacional, a distribui¢ao geografica atual das Estagoes
Salva-Vidas e a capacidade operacional dos meios existentes" e a necessidade de dar
continuidade ao “plano de reapetrechamento do ISN no que respeita a meios nauticos com
mais embarcag¢des, motas de 4gua e motos 4X4 que serdo distribuidas pelas Esta¢oes Salva-

vidas com maior necessidade a este nivel" (Gouveia, 2017).

A elevada densidade de trifego maritimo, assim como o aumento do turismo,
motivado pelo interesse nas atividades nduticas e zonas balneares, provoca o aumento da
dificuldade no que diz respeito ao cumprimento das responsabilidades assumidas por
Portugal, enquanto Estado costeiro, dado que o modelo de Salvamento maritimo
implementado tem de acompanhar, obrigatoriamente, toda esta evolugao de modo a que seja
possivel estabelecer uma relagdo sustentavel entre ambos, tornando-se assim evidente a

atualidade e pertinéncia do tema escolhido.



Objetivos da investigagdo

O trabalho desenvolvido tem como objetivo principal analisarde forma critica o atual
modelo de Salvamento maritimo implementado em Portugal, identificando eventuais lacunas

e propondo contributos de melhoramento.

O estudo sera direcionado para os casos em que a a¢ao se desenvolve na faixa litoral,
subentendendo-se que a agao se desenvolve dentro da area de jurisdigao de uma capitania.
De modo a restringir a area que viria a ser alvo de estudo, optou-se pela selecao da Area de

Jurisdigao da Capitania do Porto de Lisboa (AJCPL).
Assim sendo, define-se como Questido Central (QC):

QC: Como esta otganizada a resposta a acidentes/incidentes matitimos ocorridos
dentro da AJCPL e de que forma sera possivel maximizar a sua eficacia e eficiéncia,
como ponto de partida para o melhoramento do atual modelo de Salvamento

maritimo implementado em Portugal?

Para obter resposta a questao central é necessario, em primeiro lugar, responder as
seguintes Questdes Derivadas (QD):

OD1:Como surgiu e evoluiua legislagao que atualmente rege o Salvamento maritimo

em Portugal?

OD2: Quais sao as entidades com um papel ativo no Sistema Nacional de Busca e

Salvamento Maritimo (SNBSM)?

QOD3: Como se pode caraterizara AJCPL, tendo em conta as suas carateristicas e as

atividades de que ¢ palco?

OD4: Como ¢ garantido o Salvamento maritimo dentro da AJCPL, isto ¢, quais sdo

as entidades com responsabilidades neste contexto e quais os meios que tém a sua

disposi¢ao?

OD5: Como ¢ efetuada a gestao dos meios afetos ao Dispositivo de Salvamento

Maritimo (DSM) do ISN?



Metodologia da investigagio

Enquanto que a investigagao fundamental tem como foco a formula¢ao de uma
teoria, sendo um estudo generalista que procura criar ou expandir conhecimento, sem se
focar na sua aplicabilidade; a investiga¢ao aplicada tem como objetivo procurar a resposta
para uma questao especifica, sendo desenvolvida de forma direcionada e com o intuito de

garantir a sua aplicabilidade num contexto real (Kothari, 2008, p. 3).

Tendo em conta as definicdes acima mencionadas é facil enquadrar o presente
trabalho como uma investigagao aplicada, na medida em que foi desenvolvida com o

proposito de contribuir de forma positiva para uma realidade presente.

Apbs o aprofundamento do conhecimento da tematica em questao, e tendo presentes
quais os objetivos que se pretendem alcancar, foi possivel estabelecer o Design Science Reseanh

(DSR), como paradigma’ de investigacao.

“Design science research is a research paradigm in which a designer answers questions relevant o
human problems via the creation of innovative artifacts, thereby contributing new knowledge to the
body of scientificevidence. The designed artifacts are both useful and fundamental in understanding

that problem.”
(Hevner & Chatterjee, 2012, p. 30)

Estaserd assim alinha orientadora que permitira guiar o desenvolvimento do projeto,
na medida em que se tem como objetivo tirar conclusdes com aplicabilidade pratica no

cenario em estudo.

Os trés pilares principais onde assenta a base da investigagao correspondem ao
estudo dos procedimentos e doutrina estabelecida, partilha de conhecimento com os
stakeholders da Marinha Portuguesa, com um papel ativo na area do Salvamento maritimo e o
desenvolvimento de uma ferramenta a ser criada com o intuito de que sejam atingidos os

objetivos definidos.

E expectavel que o desenvolvimento do software ocorra em paralelo com a aquisi¢iao
de conhecimento, podendo deste modo ser ajustado, da melhor forma possivel, a realidade

que tem o objetivo de abranger. Efetivamente, existe a possibilidade de alargar a utilizagdo

3 “um conjunto articulado de postulados, de valores conhecidos, de teorias comuns e de regras que sdo aceites
por todos os elementos de uma comunidade cientifica num dado momento histérico” (Coutinho, 2015, p. 9).



do software a areas que vao parala da AJCPL, no entanto, atualmente esta otimizado apenas

para a area anteriormente mencionada.
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Figura1- Caracteriza¢do do Artefacto (Software a ser desenvolvido)

(Lacerda etal., 2013, p. 748)

O método utilizado, foi selecionada com o intuito de reunir um conjunto de
caracteristicas aceites comumente pela comunidade cientifica, independentemente da
perspetiva dos investigadores sobre a DSR, sendo valido o seu emprego em qualquer
investigacio desta natureza (anexo B). E constituido por seis elementos, devendo ser

abordados pela seguinte ordem (Lacerda etal., 2013, pp. 749-751):

1.1dentificacdo do problema e motivagao

Sendo a gestio adequada dos meios de salvamento uma tarefa de elevada
complexidade e transversal a todos os modelos de Salvamento maritimo
implementados em paises que assumem responsabilidades neste contexto, investigar
sobre a tematica em questao de modo a apresentar contributos positivos, tornara a

mesma util.

2. Definicio dos objetivos

Foram definidas as questoes cuja resposta se revelava essencial ao cumprimento

dos objetivos que se pretendiam atingir, nomeadamente a QC e QD.

3. Desenvolvimento do programa

Escolha do software a utilizar (QGIS) para desenvolver a ferramenta;

Investigacao exaustiva no sentido de direcionar as funcionalidades proprias do

software ao objetivo definido.



4. Demonstracao

Recurso a casos de estudo para demonstragao pratica das funcionalidades do

programa desenvolvido.

5. Avaliacdo

As capacidades do programa permitem alcangar os objetivos inicialmente
delineados? Caso a resposta seja “nao” devera reiniciar-se o processo, partindo da

terceira etapa. Caso contrario passar-se-a para a ultima etapa.

6. Conclusio

Apresentacao das conclusées que provém essencialmente da aquisicao de
conhecimentos no decorrer da pesquisa desenvolvida, do processo de aquisi¢ao dos

dados necessarios e dos resultados apresentados pelo programa.
Estrutura da Dissertagao

A dissertagdo inicia-se com a presente Introducao, encontrando-se posteriormente

organizada em quatro capitulos, aos quais sucede a Conclusio.

Inicialmente, é destacada a importancia que o espago maritimo assume para
Portugal, tendo sido enaltecidas ndo s6 as vantagens que o mesmo lhe confere, mas também
as diversas responsabilidades que delas advém. Apresenta-se ainda, para além da justificagao
do tema, na qual se refere a sua pertinéncia, os objetivos a serem alcangados. No culminar
dos elementos pré-textuais ¢ apresentada a metodologia selecionada para o desenvolvimento

da dissertacao.

No primeiro capitulo, é efetuado um enquadramento do tema, sendo referidas com
maior detalhe as potencialidades do espago maritimo portugués, apresentando-se em seguida
alguns factos histéricos que marcaram o Salvamento maritimo em Portugal. Por fim ¢é feita
referéncia a CNUDM (Convengao das Na¢oes Unidas sobre o Direito do Mar), por adquirir

especial importancia no ambito do Direito Internacional Maritimo.

O segundo capitulo integra o enquadramento legal da Busca e Salvamento maritimo,
tanto no que concerne a dimensio internacional, como nacional. No final deste capitulo

possuimos a informacao necessaria para dar resposta as QD7 e OD2.



E no Capitulo3 que se inicia o estudo direcionado a AJCPL, sendo efetuada uma
caracterizacao completa da mesma, abarcando o contexto geografico onde se insere, bem
como as principais atividades de que ¢ palco, tornando-se possivel responder as OD3, QD4

e OD5.

No quartoe altimo capitulo é descritaa elabora¢ao do programa desenvolvido, desde
a apresentacao dos objetivos que se pretendem alcangar, passando pela exposi¢io dos
motivos que determinaram a escolha do software a utilizar, assim como pela obtengao e
tratamento de dados. E ainda apresentado um diagrama que permite sistematizar o
funcionamento do programa. Seguidamente é elaborado um estudo com base nas
capacidades do soffware desenvolvido, culminando com a avaliacao do desempenho do

mesmo.

Chegando a ultima etapa da dissertacao, ¢ dada resposta a OC que direcionou este
trabalho. Adicionalmente, sio realizadas algumas propostas no sentido de que sejam

desenvolvidos trabalhos futuros.
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1. Portugal e o mar

Os oceanos tém uma enorme relevancia do ponto de vista ecolégico, econdémico e
sociocultural. O oceano Atlantico em particular, servindo de ponte entre trés continentes,
pode ser considerado como um dos mais importantes para a economia mundial. Devido ao
estreito de Gibraltar estabelecera ligacao do mar Mediterraneo com o oceano Atlantico, a
passagem por este espago torna-se obrigatéria no quadro de navegagao ocidental
Consequentemente, ocorre o cruzamento de diversas rotas maritimas, de elevada

importancia num contexto global, o que se traduz num trafego maritimo intenso (Mantas,

2018) nas aguas sob responsabilidade nacional.

Figura 2 - Principais rotas maritimas mundiais

(Marine Traffic, Marine Traffic Density Maps)

Nos udltimos anos, o turismo mundial tem registado uma curva ascendente no que
toca ao aumento global de turistas. O turismo de cruzeiros segue esta tendéncia, “o turismo
de cruzeiros tem um enorme potencial de crescimento. Na ultima década, esta atividade

aumentou 62%, a nivel mundial e mantém-se em plena expansio” (Governo de Portugal,

2019).

Apesar de ainda existir uma margem de evolugdo consideravel, tendo em conta a
posicao geostratégica de Portugal, tem ocorrido o crescimento sustentado desta modalidade
de turismo, “O Porto de Lisboa recebeu um total de 239.135 passageiros de cruzeiro nos
primeiros seis meses do ano, mais 8% face ao mesmo periodo de 2018 (Governo de

Portugal, 2019).

11



Deve também tomar-se em consideragao que a costa portuguesa, com uma extensao
de cerca de 2.830 km e mais de 620 km” de bacias interiores, possui condi¢des adequadas a
pratica de desportos nauticos, como o surf, bodyboard ou canoagem. Anualmente, cerca de
12.000 embarcagoes de recreio navegam ao largo da nossa costa (SAER, 2009, p. 105),
tornando-se assim evidente o contributo do mar para este setor da economia (turismo e

lazer).

Relativamente ao setor da pesca e aquicultura, apesarda sua reduzida contribui¢ao
para o Produto Interno Bruto (PIB) na atualidade, moldou a cultura e tradi¢des do povo
portugués ao longo dos séculos. No presente, representa um setor primario de elevada
importancia socioeconémica, principalmente nas zonas costeiras. As atividades ligadas a
pesca funcionam como um fator de fixacdo das populagoes, existindo ao longo da costa

diversas comunidades que tém na pesca a sua principal atividade (FEAMP, 2013, p. 1).

Por dltimo, no que concerne as atividades que se enquadram no setor da energia,
apesar de existirem reservas de petrdleo e gas natural em Portugal, por diversos motivos a
sua extragdo para fins comerciais nao ¢ atualmente viavel. Assim, o foco deve ser dirigido
para o enorme potencial que os mares e oceanos apresentam, como fontes de energia
renovavel. Podemos a partida, identificar duas formas distintas de obtencao de energia:

Energia das ondas e das marés e a Energia edlica offshore.

Tendo em conta a extensa costa maritima de Portugal, seria ideal conseguir tirar
proveito da energia proveniente da forca das ondas, contudo, ainda estdo a ser dados os
primeiros passos a nivel mundial no desenvolvimento de tecnologia que permita alcangar tal

feito.

Esta breve analise permite-nos tirar algumas conclusoes pertinentes, que comprovam
o valor incalculavel e importancia do mar para Portugal. Sio diversas as atividades que
decorrem nas aguas sob responsabilidade nacional, enquadrando-se em setores distintos, e
embora nem todas tenham o mesmo peso para a economia nacional, constituem diferentes
alternativas de aproveitamento do mesmo recurso, formando no seu conjunto a assinatura

inconfundivel de Portugal.
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1.1 Factos historicos do Salvamento maritimo em Portugal

Nao podemos cair no erro de assumir que a histéria se resume ao conhecimento
acumulado ao longo dos anos. O estudo do passado, quando acompanhado por uma analise
critica é, sem duvida, de um valor incalculavel. Permite-nos acima de tudo, aprender com os
erros dos nossos antepassados. Por outro lado, permite-nos focar em ideias que foram
implementadas no passado e apresentaram uma resposta positiva, anulando ou minimizando

o impacto do problema que lhes deu origem.

A salvaguarda da vida humana no mar, assim como a prote¢ao dos bens dos
naufragos, nao sao uma preocupacao recente. Na verdade, sao assuntos hd muito presentes

na nossa sociedade.

Em 1879, foi ponderada a criagio de um servigo de socorros a naufragos para servir
todo o pafs, porém, “o relatério elaborado de maneira exaustiva pelo almirante José Baptista
d’Andrade, aponta para a verba avultadissima de 236 contos de réis”. Tal verba assusta as
autoridades que desistem de por em marcha a criagio de um Instituto de Socorros a

Naufragos (Gomes, 1992, p. 19).

Inesperadamente,em27 de fevereirode 1892, “o mar escreveu uma das paginas mais
negras da pesca em Portugal”, tendo-se sentido os efeitos de um enorme temporal na costa
norte do Pais, apanhando no mar, desprevenida, grande parte da frota de pesca, num total

de 900 pescadores, tendo morrido afogados 105 deles (Gomes, 1992, p. 19).

Este acontecimento foi, acima de tudo, uma demonstracao evidente de que era
urgente a criagdo de um servigo de Salvamento maritimo em Portugal, dotado de meios
humanos e materiais, por forma a garantir de modo expedito, o socorro de quem corre perigo

Nno mar € nos tios.

Ciente desta necessidade, a rainha D. Maria Amélia Luisa Helena d’Otxledes e
Braganca mandou criar o Real Instituto de Socorros a Naufragos, dois meses apos a tragédia,
tendo posteriormente assumido a sua presidéncia. Para secretario-inspetor, cargo atualmente
equivalente ao de Diretor, foi nomeado o Comandante Hypacio Frederico de Brion, que iria
dirigir operacionalmente o Instituto, tendo permanecido no seu posto durante dezenas de
anos. Apesar de surgir como uma institui¢ao de natureza privada, a Marinha contribuia
anualmente “com seis contos de réis, mais do que o suficiente para o pagamento do

pessoal.”(Gomes, 1992, p. 19).
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Em 1900, o ISN dispde de 19 casas-abrigo, 16 salva-vidas e 7 esta¢des de porta-
cabos, puxadas a cavalo (Gomes, 1992, p. 19).

Em meados da década de 50, no ambito da conferéncia quadrienal da International
Lifeboat Federation, o CMG Jaime H. de Sa Viana Couceiro, na época Diretor do ISN,
apresentouum comunicado onde referiu trés casos tipicos de salvamento: recorrendo apenas
a salva-vidas; com salva-vidas e auto porta-cabos; e apenas com recurso a auto porta-cabos,

apresentando exemplos concretos para cada um deles.

Por constituir um exemplo em que a cooperacao entre diversas entidades foi
fundamental para o sucesso das operagoes de salvamento, é pertinente analisar o encalhe do

vapor [eronese (salvamento recorrendo a salva-vidas e auto porta-cabos).

Por volta das 6 horas da madrugada do dia 16 de janeiro de 1913, encalhou o vapor
Veronese, 3 milhas a norte do porto de Leixoes. Assim que a populagao residente nas
proximidades tomou conhecimento do ocorrido, dirigiu-se em massa para o local do sinistro,
com a inten¢ao de ajudar no que fosse necessario no decorrer do salvamento dos naufragos

(Azevedo, 2008, p. 2).

Apbs varias tentativas, uma vez que o vento desviava constantemente o foguete da
trajetoria desejada, conseguiu-se estabelecer ligacao a partir de terra com o navio, através de
um cabo vaivém. Para além de se reunirem esforgos das estagdes de socorros mais proximas,
bombeiros, policia e alguns militares, havia muito povo, o que permitiu salvar muita gente
através do cabo vaivém. Apds algumas horas foram substituidos elementos, por refor¢os
vindos do Porto, porém a velocidade a que se faziam os salvamentos nao permitiria salvar
todas as vitimas, e por isso mesmo, era necessario o auxilio de embarca¢ées salva-vidas

(Gomes, 1992, p. 80).

O Guarda-marinha Anténio Costa, Delegado Maritimo da Pévoa de Varzim, fez
seguir para Leixoes o salva-vidas poveiro Cego do Maio, inicialmente transportado em bragos
por mulheres e homens até a estacdo de caminhos de ferro, seguindo posteriormente para o
local do naufragio. Manuel Anténio Ferreira assumia o cargo de Patrdo do salva-vidas,
liderando assimuma tripulagiao experiente e destemida (Azevedo, 2008, p. 2). Rebocado pelo
vapor Berrio, desde LeixGes, o salva-vidas chegou ao local do sinistro. Posteriormente,
estabeleceu ligacao ao [eronese através de um cabo estabelecido entre ambos os navios, onde
corria uma boia, através da qual foi recebendo os naufragos levando-os seguidamente para

bordo do Berrio. Mais tarde chegou ao local o salva-vidas Rio-Doum, que pelo mesmo método
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auxiliou no salvamento. Dos 90 tripulantes e 149 passageiros, foram salvos 99 pelos salva-
vidas e 108 pelo cabo vaivém, tendo morrido 32 pessoas, que por nao suportarem o frio a
que eram sujeitos durante a travessia na boia-cal¢ao ou por serem colhidas pelo mar, nio

tiveram a sorte dos restantes (“O Comércio Do Porto,” 1913).

Figura 3 - Lancamento do foguete que transporta o cabo mensageiro
(Gomes, 1992, p. 81)

Figura 4 - Recolha da boia-cal¢ao com um naufrago
(Gomes, 1992, p. 81)

A ocorréncia de episédios tragicos, como o descrito anteriormente, desencadeou a
necessidade de estabelecer padroes, isto é, critérios minimos de seguranga com o0s quais 0s
Estados se comprometessem, nao sendo definido um modelo unico para os cumprir. Em
vez disso, cabe a cada Estado adaptar-se a sua realidade, tendo em conta diversas varidveis,

nomeadamente, a dimensao dos espagos maritimos sob sua jurisdi¢do e soberania, a sua

15



capacidade econémica, o nivel de desenvolvimento das diversas atividades associadas, direta

ou indiretamente, 2 economia do mar, entre outros.

Reconhecera adaptagao como um processo continuo é sem duvida a chave que torna
possivel melhorar varios aspetos que dizem respeito a seguranga nos espagos maritimos, s6

assim se consegue fazer face aos novos desafios que surgem neste contexto.

Relativamente ao modelo a ser implementado devem ser avaliados os custos que
acarreta, em relacao aos beneficios que oferece, devendo ser exploradas eventuais hipoteses
que o tornem mais eficiente. Seguindo esta linha de a¢ao sera possivel economizar recursos,

tornando-o menos dispendioso.

12  Convengio das Nagées Unidas sobre o Direito do Mar (1982)

Assim como as areas emersas, 0 mar é um espag¢o que originou disputas interestaduais
ao longo da histéria, sendo estas catalisadas por vacuos de poder decorrentes da inexisténcia

de um ordenamento juridico internacional das areas maritimas (Sousa, 2011).

Atualmente, o direito aplicavel ao mar consiste numa mescla de regras do direito
internacional e de regras provenientes do direito interno dos Estados. A difusao mediatica
dos assuntos que dizem respeito aos espagos maritimos evidencia, cada vez mais, a

complexidade inerente a este dominio da ciéncia juridica.

A analise detalhada das regras juridicas que regulam a atuacao dos Estados e dos seus
nacionais no mar nao contribui significativamente para a prossecucao dos objetivos que se
pretendem alcangarcoma presente dissertagao, contudo, efetuar um enquadramento juridico
basico das questdes fundamentais que constituem o seu objeto, pode contribuir para a
clarificagdao de assuntos que se prendem com a atuacao de Portugal e dos portugueses nos
mares. Seguindo este raciocinio sera oportuno abordar a Convencao das Nag¢des Unidas

sobre o Direito do Mar (CNUDM).

Delimitar zonas matitimas, definindo niao sé a sua dimensao, mas também toda uma
nova base de regras juridicas aplicaveis a estes espagos, foram os principais objetivos que se

pretenderam alcangar coma criagao da CNUDM.

Negociada durante quase uma década, foi adotada em Montego Bay, Jamaica, a 30

de abril de 1982, fruto da 3* Conferéncia das Nag¢oes Unidas sobre o Direito do Mar. A
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Convencao entrou em vigor em 1994, tendo procedido a sua ratificagao, até aatualidade, 167
paises e a Unido Europeia (UE) (“CNUDM,” 1982). Sublinha-se que foi aprovada por
Portugal em 1997, mediante a Resolu¢iao da Assembleia da Republica 60-B/97 (AR, 1997).

A CNUDM trata de matérias muito diversas, podendo destacar-se trés grupos
distintos: as regras fundamentais aplicaveis aos espagos maritimos, a regulamentagao das
atividades a serem prosseguidas nos mares e¢ o elenco dos mecanismos de resolucao de

conflitos disponiveis para solucionar os litigios que podem ocorrer no seu ambito.

Enquadrada no primeiro grupo encontra-se a definicao dos espacos maritimos,
estando internacionalmente regulada, até aos dias de hoje, pela presente Convengao. Na
atualidade devemsertidos em considera¢ao os seguintes espagos maritimos: aguas intetiores,
aguas arquipelagicas, mar territorial, zona contigua, zona econémica exclusiva, plataforma

continental®, alto mar e 4rea’.

O territério terrestre sob a posse de um Estado ¢ um espago de exclusio, na medida
em que o exercicio de soberania por parte de um estado em relagiao ao seu territério é
caraterizado pela exclusividade. Em termos opostos, nos espagos maritimos submetidos a
soberania e jurisdi¢io de um Estado costeiro, existe a possibilidade de serem prosseguidas
simultaneamente atividades por sujeitos de nacionalidades diferentes, desde que em

conformidade com as regras juridico-internacionais que se aplicam a cada um deles.

4 Espacos submetidos a soberania e jurisdicio dos Estados costeitos.
5 Espagos internacionais.
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Figura 5 - Representacao dos Espagos maritimos definidos na CNUDM
(Ribeiro et al., 2019, p. 177)

Como podemos observar na figura anterior, a CNUDM para além de definir as
dimensdes maximas que podem ser reivindicadas por um Estado relativamente aos espagos
maritimos sob sua soberania e jurisdi¢iao, também condiciona o poder que os estados podem
neles exercer. Quando falamos em poder, é importante ter em mente que acafrreta um

conjunto de deveres a serem cumpridos pelo Estado.

Em sintese, as liberdades conferidas a um determinado Estado no mar, conduzem a
um regime complexo que visa atingir o equilibrio entre os seus poderes e deveres, sendo este
equilibrio modulado consoante o espaco maritimo em questao (Tanaka, 2012, p. 147). Com
vista a atingir este mesmo equilibrio,a CNUDM estipula uma estrutura no que concerne a
jurisdicio do Estado enquanto Estado costeiro, Estado de bandeira e Estado de porto

(“CNUDM,” 1982, pt. I)

Enquanto Estado costeiro, deve garantir o exercicio das respetivas competéncias
sobre os espacos maritimos de soberania ou jurisdi¢ao do pais, por via do ordenamento do
espa¢o maritimo, da vigilancia e fiscalizacdo, da repressao dos atos ilicitos, da preservagio
dos recursos, do combate a poluigao no meio marinho, da prevencao da satde publica e na

garantia da seguranca dos diversos atores envolvidos nos espagos maritimos.
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Ja no que diz respeito ao Estado de bandeira, a suas responsabilidades incluem a
gestao do registo das embarcagdes e o controlo eficaz sobre as mesmas, incluindo a inspegao
necessaria, de modo a garantir a conformidade das embarcagdes com as regras e padrdes

internacionais geralmente aceites.

Por fim, como Estado do porto, através do exercicio de poderes no ambito do Port
State Control (PSC), a jurisdicao ¢ estendida ao controlo e fiscaliza¢do dos navios mercantes
estrangeiros que entram nos seus portos, com o objetivo de impedir que esses navios operem

em condig¢oes abaixo dos padroes internacionalmente exigiveis pelas convencgodes em vigor.
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2. Enquadramento legal da Busca e Salvamento maritimo a nivel global

e nacional

2.1. Evolugao do Sistema Internacional dedicado a Busca e Salvamento

Maritimo

E inquestionavel que a atividade maritima sempre esteve associada a um fator de
risco significativo para a vida humana. Por vezes os acidentes sao uma consequéncia do erro
humano, um unico erro ou uma série de erros cometidos sucessivamente, no entanto nao
podemos deixar de considerar o mar como um ambiente perigoso e imprevisivel.
Consequentemente, mesmo com navios dotados de sistemas e sensores tecnologicamente
evoluidos, julgar possivel prevenir e evitar todos os acidentes é uma visao irrealista da

realidade.

Para além do aumento do trifego maritimo, verificou-se uma evolu¢ao exponencial
quanto ao aumento das dimensdes e capacidade de transporte dos navios, o que resulta em
maiores perdas humanas e materiais, em caso de acidente. “O transporte marftimo é
responsavel por mais de 90% das mercadorias transportadas em todo o mundo e assume-se

como o principal meio de transporte do mundo globalizado.” (Almeida, 2012, p. 9) .

E evidente que a salvaguarda da vida humana no mar se sobrepée a perda de
quaisquer bens materiais, independentemente do seu valor. Deste modo, foram reunidos
esfor¢os ao longo dos anos no sentido de melhorar as condi¢des de seguranca no mar,
nomeadamente através da implementacao de regras juridicas que regulam a atuagdo dos
Estados e dos seus nacionais no mar, clarificando o que cada um dos sujeitos pode fazer e
aquilo que pode esperar de todos os outros. Por conseguinte, a salvaguarda da vida humana
no mar deve ser garantida por todos aqueles que dele fazem uso, independentemente da
natureza da atividade que desenvolvem. Sendo ainda atribuida aos Estados costeiros que
aceitarem, mediante a ratificagao de instrumentos legais internacionais, a obrigacao de prestar
auxilio a todos aqueles que se encontrem em dificuldade nos espagos matitimos sob a sua

responsabilidade.

No ambito do estudo desenvolvido, é pertinente fazer referéncia a Convengao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (Convengao SOLAS), de 1974, ¢

a Convencao Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimo (Convencao SAR), de 1979,
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dado que serviram de base para a criagao do sistema de resposta implementado em Portugal,
em caso de acidente nos espagos maritimos de onde resulta a necessidade de socorrer

naufragos.

O International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual (IAMSAR), assim
como o Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS), merecem também um destaque
especial neste capitulo. O primeiro por se tratar de um manual que retne informacdoes
pertinentes, ndo sé para navios como para estagcdes em terra, no ambito da seguranga e
Salvamento maritimo, o segundo, por se apresentar como um sistema global que assegura o
alerta rapido e automatico das estagoes terrestres e autoridades responsaveis pela busca e

salvamento e ainda os navios que naveguem nas proximidades.

O desafio da seguranga nos mares neste século XXI, consiste numa reafirmagao da
“Europa maritima”, bem como na aplicac¢do e execugao do arsenal juridico edificado, para

um aproveitamento maximizado das potencialidades maritimas (Bock, 2017, p. 14).

Por ultimo, salienta-se o papel preponderante da EMSA, que assegura o refor¢o

constante e melhoria continua dos seus instrumentos para a seguranga matitima.
2.1.1. Enquadramento histoérico: Evolugio do quadro legal

O naufragio do RMS Titanic, ocorrido no dia 14 de abril de 1912, foi determinante
para despertar a consciéncia da comunidade internacional, no que diz respeito a salvaguarda

da vida humana no mar.

Anteriormente a esta data, a Convengao para a Unificacao de Certas Regras em
Matéria de Assisténcia e Salvagao Maritima, assinada em Bruxelas, em 23 de Setembro de
1910, estabelecia que todo o Comandante ¢ obrigado, desde que o possa fazer sem perigo
sério para sua embarcacdo, tripulagdo, passageiro ou para outra pessoa, a utilizara
sua embarcagao e meios sob sua responsabilidade para prestar auxilio a quem estiver
em perigo no mar. No entanto, a legislagao aplicavel a esta matéria era escassa, ficando por
determinar com precisao os procedimentos a adotar em caso de acidente, assim como a
melhor forma que os Estados Costeiros tinham para se poderem preparar para eventuais

situagOes de perigo para as tripulagGes e passageiros.
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Convengio SOLAS (1974)

Em 1914, foi promovida a primeira conferéncia internacional sobre a salvaguarda da
vida humana no mar, realizada em Londres. Daqui resultou a aprovagiao da primeira
Convencao Internacional no ambito maritimo (Conven¢ao SOLAS). Esta teve como foco
principal os padroes de segurancga e obrigagdes dos navios e das suas tripulagdes (DGRM,

2018) (IMO, 2018).
Ao longo dos anos foram aprovadas novas Convengoes SOLAS:
e A segunda foi adotada em 1929 e entrou em vigor em 1933;
e A terceira foi adotada em 1948 e entrou em vigor em 1952;

e A quarta foi adotada em 1960 e entrou em vigor em 1965. Foi a primeira grande
intervengio por parte da OMI® desde a criagio da Organizacdo. Representa um
marco importante na modernizagdo de regras e no acompanhamento dos

desenvolvimentos técnicos na indudstria do transporte maritimo;

e A quinta, foi adotada em 1974 e entrou em vigor em 1980. Esta versao mantém-

se em vigor até aos dias de hoje, tendo a OMI efetuado algumas emendas que a

mantém atualizada.

A Convengao SOLAS ¢ constituida por um articulado e por um anexo. O primeiro
inclui 13 artigos, referentes a assuntos como os aspetos relativos as obrigagdes gerais, o
procedimento de adog¢ao de emendas, entre outros. No segundo constam as regras técnicas,

que se encontram distribuidas por 14 capitulos.

Atualmente a convengao SOLAS aplica-se aos navios de carga com uma arqueagao
bruta igual ou superior a 500 e aos navios de passageiros, em viagens internacionais. No caso
do capitulo IV o ambito de aplicagdao estende-se ainda aos navios de carga com uma
arqueagao bruta igual ou superior a 300, enquanto que o capitulo V aplica-se, regra geral, a

todos os navios com a exce¢do dos navios de guerra, auxiliares navais e outros navios

¢ A 17 de Margo de 1948, foi criada a Organizagio Consultiva Intergovernamental Maritima (IMCO), mudando
de nome em 1982 para OMI. Atualmente é um organismo especializado das Nagdes Unidas, constituida por
170 Estados-membros e trés membros associados. O seu principal objetivo é desenvolver e manter um quadro
regulamentar global para o transporte maritimo internacional, neste sentido, trata de questdes no ambito: da
seguranca, das preocupacdes ambientais, dos assuntos legais, da cooperacao técnica de seguranca marftima e da
eficiéncia do transporte.
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propriedade ou operados por um Governo contratante e utilizados unicamente em servigo

governamental nio comercial.

E importante evidenciar que no seu capitulo V, designado “Seguranca da navega ¢ao”,
estabelece um conjunto de obrigagées, no sentido de garantir a assisténcia a quem corre

perigo no mar.

“o comandante de um navio no mar que receba uma mensagem de qualquerorigem
que indique que um navio ou avido (...) se encontrem em perigo ¢ obrigado a

dirigir-se, a toda a velocidade, em socorro das pessoas em perigo (...).”
(Didrio Da Repiriblica, 1983)

Pelo Dectreto do Governo n.° 79/83, de 14 de outubro, Portugal aprovou para
ratificagao a Convengao SOLAS, passando a assegurar que 0s seus navios cumpram com os
padrées minimos de seguranga de constru¢ao, equipamento e operac¢ao nela definidos. Pelo
Decreto do Governo n.° 78/83, de 14 de outubro, e Decreto n.® 51/99, de 18 de setembro,

aprovou para adesao os protocolos de 1978 e de 1988 a referida convencao.

Convencao SAR (1979)

Em 1979, decorreu em Hamburgo uma conferéncia que deu origem a Convengao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (Conven¢ao SAR), entrando esta

para o quadro juridico de Portugal através do Decreto-Lein® 32/85, de 16 de agosto.

O seu objetivo, definido de forma geral, consiste em desenvolver um plano
internacional de Busca e Salvamento, para que, independentemente do local onde ocorra o
acidente, o resgate de pessoas em perigo no mar seja assegurado por uma organizagio
dedicada a essa atividade, devendo existir cooperacao entre organizagoes distintas, quando

assim for necessario (IMO, 1979).

Pode afirmar-se que o ato de prestar auxilio a quem corre perigo no mar ¢, desde
sempre, uma obrigacao moral, enquadrando-se assim na esfera do direito consuetudinario.
Posteriormente, tratados internacionais passaram a contemplar esta obriga¢ao, no entanto,
até surgir a Convencao SAR, nio existia um plano Search and Rescue (SAR) internacional.

Nessa época, era possivel encontrar realidades muito dispares a nivel global, estando certas
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areas dentro do raio de ac¢ao de organiza¢des com capacidade para prestar assisténcia com

rapidez e eficiéncia, e outras sem qualquer tipo de meios atribuidos para esta finalidade.

Para colmatar esta falha de seguranca, ap6s a adogao da Convencao SAR, o Comité
de Seguranca Maritima da OMI dividiu o mundo em 13 4reas de Busca e Salvamento, em
cada uma das quais os paises envolvidos delimitaram as Search and Rescue Regions (SRR). Estas
correspondem a dreas de dimensdes bem definidas, onde o Estado costeiro responsavel por
cada uma, assume a responsabilidade de providenciar servigos de Busca e Salvamento, que
cubram a SRR na totalidade. Estabeleceram-se Rescre Co-ordination Centers (RCC) e Rescue Sub-
Centres (RSC), que tém a seu cargo a coordenacao das opera¢ées SAR dentro da sua SRR,

sendo assim garantida a gestao eficiente dos meios empregues.

Figura 6 - Global Maritime Search and Rescue Regions
(Jones, 1989, p. 4)
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) ) Dimensdo area SAR
Posicdo mundial Pais (milhdes de Km?)
1 EUA 72,62
2 Australia 40,25
3 Nova Zelandia 29,97
i Chile 27,18
5 Africa do Sul 23,62
6 Franga 21,91
7 Argentina 14,86
8 Brasil 14,31
9 Japéo 10,62
10 Russia 9,08
11 Canada 817
12 Perl 7,62
13 Indonésia 5,96
14 llhas Fiji 5,79
15 Portugal 5,75

Tabela 1 - Global Maritime Search and Rescue Regions
(Pargana, 2017, p. 31)

Segundo a resolu¢do 4, anexa a esta convencao, torna-se indispensavel, pelas
orientagoes valiosas que contém, que os Estados facam uso dos seguintes manuais
elaborados pela OMI: Manual de Busca e Salvamento para Navios Mercantes (MERSAR) e
Manual de Busca e Salvamento da OMI (IMOSAR).

O MERSAR fornecia orientagoes para os maritimos em situagoes de emergéncia no
mar, enquanto que o IMOSAR continha orientaciao para os Governos que desejassem
estabelecer ou desenvolver as suas organizagoes de Busca e Salvamento e para o pessoal que

pudesse estar envolvido na prestac¢ao de servigos de busca e salvamento (Dzdrio Da Repiibiia,

1983).

2.1.2 International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual

Estes manuais foram substituidos pelo IAMSAR, que resultou de esfor¢os conjuntos
entre a International Civil Aviation Organization 1CAO) e a OMI. Este surgiu com o intuito de
reunir informagoes pertinentes, nao s6 para 0s Navios COMO para 0s SErvigos em terra, em

apenas um manual, permitindo também aproximar, no que diz respeito aos procedimentos

adotados, o Salvamento matitimo e aéreo.

Atualmente, o IAMSAR ¢ constituido por 3 Volumes:
e Volume 1: Organization and Management (Organizagio e Gestao);

e Volume 2: Mission Co-ordination (Coordenacao da Missao);
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e Volume 3: Mobile Facilities (Instalagoes moveis).

O terceiro volume deve ser transportado em todos os navios a que se aplique a
conven¢ao SOLAS. Possui contetdo que se aplica ao desempenho de fungdes no ambito da

busca, salvamento e coordenacao da agao no local (IMO, 2013).

Este manual estabelece 3 niveis gerais de coordenacio.
o SAR Coordinators (National level);
o S AR Mission Coordinators,

o  On Scene Coordinators.

1. SAR Coordinator (SC), cotresponde 2 Autoridade SAR Nacional’. Possui a
responsabilidade de gerir, a nivel estratégico, o sistema SAR do estado a que diz respeito.
Esta autoridade é assim responsavel por estabelecer linhas de orientagao, definir o pessoal e

meios para o sistema SAR, bem com assegurar o seu treino.

2. SAR Mission Coordinator SMC)®, ¢ o responsavel pela coordenacio, garantindo o
uso eficiente dos meios disponiveis enquanto a a¢ao SAR decorrer. Recolhe a informagao e
transforma-a num plano de agao. Mantém a coordenagao da agao até que o resgate seja
efetivo ou até que se considere que esforcos nesse sentido serdo inuteis, ou ainda até que a

responsabilidade deste cargo seja assumida por outro centro de coordenagao.

3. On Scene Coordinator (OSC), é o responsavel pela coordenacgao da a¢ao no local. E
designado pelo SMC, devendo corresponder a entidade que mais se aproxime do seguinte
conjunto de carateristicas: boas condi¢des em termos de comunicagido, experiéncia e

capacidade de sustentagao na area de operagdoes.
2.1.3. Global Maritime Distress and Safety System
“A regulamenta¢ao, embora imprescindivel, nao ¢, por si so, suficiente para alcancar

os objetivos pretendidos no ambito da busca e salvamento maritimo.” (Gouveia, 2007, p.

539)

7 Em Portugal, é o Ministro da Defesa Nacional que assume este catgo.
8 O Capitdo de potrto responsavel pela drea onde ocorre o sinistro assume-se como SMC, até ao final das
operagdes ou até o MRCC ou MRSC se assumir como tal.
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A Convengao SOLAS, em 1914, prevé que os navios com deslocamento superior a
200 toneladas e as suas embarcagoes salva-vidas sejam providas com equipamentos de radio,
estipulando também, os requisitos que por eles devem ser atendidos. Passaram a existir trés
frequéncias internacionais de socorro obrigatérias para todos os navios com deslocamento
superior a 200 toneladas, a radiotelegrafia Morse em 500 kHz, e a radiotelefonia em 156.8

MHz e em 2182 kHz.

A implementa¢do de sistemas radio a bordo dos navios, tornou possivel a
comunica¢ao entre uma pessoa que estivesse em terra, e outra que estivesse a bordo de uma
embarcacao, e vice-versa. Contudo, esta via de comunicagao apresentava inumeras
fragilidades no que dizia respeito a sua utilizagao em casos emergéncia. Estando a emissao
de mensagens de socorro, restringida a radiotelegrafia Morse e a radiotelefonia. Em caso de
incéndio, abalroamento ou falha estrutural, poderia tornar-se impossivel chegar ao
compartimento onde se encontravam estes equipamentos, nao sendo emitido o alerta.
Mesmo que isso fosse possivel, limita¢des do proprio sistema, poderiam dificultar a rececao

das mensagens por parte das organizagdes com capacidade para lhes prestar assisténcia.

A introdugao do GMDSS, mudou por completo o panorama da época anteriormente
descrita, tornando a cobertura global por parte de um sistema dedicado a comunicagoes de
socorro e seguranc¢a, uma realidade. A OMI adotou-o numa conferéncia internacional em
1988, tendo entrado em vigor a 1 de fevereiro de 1999, ficando todos os navios sujeitos a
Convengao SOLAS, com a obrigagdo de possuir a bordo um conjunto de equipamentos
minimos, que assegurem a transmissao automatica de mensagens de emergéncia em caso de
necessidade, permitindo assim que as autoridades SAR, localizadas em terra, bem como as
embarcacdes na proximidade imediata do navio em perigo, sejam rapidamente alertadas do
incidente, sendo desencadeada uma operagio SAR coordenada, com a maior brevidade
possivel. F importante salientar que este sistema permite comunicar em todas as direces
(navio-tetra, navio-navio, terra-navio).

As comunicag¢des por satélite sao garantidas por dois subsistemas distintos:

O INMARSAT emprega satélites geoestacionarios que operamna banda L (1. 5 e
1.6 GHz). Permite conectar pessoas e meios em locais remotos, a bordo de navios e avides.
Através deste sistema ¢ possivel realizar chamadas de voz, bem como ter acesso a internet,

nomeadamente para troca de e-mails ou pesquisa. Também contempla o sistema SaferyNET

usado como meio principal para partithar Maritime Safety Information (MSI) em areas nao
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cobertas pelo sistema Navigation Telex NAVTEX). Para além dos servigos anteriormente
referidos, os satélites INMARSAT fornecem servigos globais de alerta, através do Inmarsat-
E (Wortham, 1998, p. 1).

O COSPAS-SARSAT ¢ dedicado a detegao e localizagao de sinais que indicam
uma emergéncia, podendo estes serenviados por diversos tipos de radiobalizas, entre as quais
Emergency Position Indicating Radio Beacons (EPIRB), usadas nos navios e embarcagoes; Personal
Locator Beacons (PLB), para uso individual; e Emergency Locator Transmitors (ELT), para uso em

aeronaves. A frequéncia estipulada para que seja possivel a sua detegdo por parte dos satélites

¢ 406 MHz.

Para além dos subsistemas anteriormente referidos, o sistema GMDSS esta munido
de diversos equipamentos que permitem aumentar o grau de eficacia das ag¢les SAR,

nomeadamente:

Search and Rescue Radar Transponder (SART): é um dispositivo que opera na faixa
dos 9 GHz, permitindo que a sua localizagao seja determinada, através da detegao dos ecos
RADAR que cria. Sio deste modo aumentadas as hipoteses de dete¢do de naufragos por

parte de unidades de busca e salvamento.

NAVTEX: sistema que permite a distribui¢ao automatica e instantanea de alertas

de navegacao maritima, previsdes meteorologicas, entre outros.

Digital selective calling (DSC): o emprego da chamada seletiva digital nos
equipamentos de radiocomunicag¢des, nas faixas de MF, HF e VHF, permite a transmissao e
rececao de mensagens pré-formatadas de alerta de socorro e seguranga, assim como

mensagens de rotina.
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Figura 7 - Sistemas GMDSS

NAVTEX
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(Elaborado pelo autor)

Os diversos subsistemas, incorporados no sistema GMDSS, apresentam limitag¢des
diferentes, no que diz respeito a sua cobertura e aos servigos que disponibilizam. Todos os
navios, independentemente da zona onde operam, devem possuir equipamentos que tornem
possiveis as comunica¢des em caso de necessidade, assimsendo foram definidas quatro areas

(IMO, 1979):

A1l: Area dentro da cobertura de pelo menos uma estagio costeira VHF (cerca de

20 a 30 milhas nauticas de costa).

A2: Exclui-se a area Al. Estd dentro da cobertura de pelo menos uma estagao

costeira de MF (cerca de 100 milhas nauticas de costa).

A3: Excluem-se as areas Al e A2. Esta dentro da cobertura dos satélites

geostacionarios do subsistema INMARSAT.

A4: Excluem-se as areas A1, A2 e A3. Pertencem a esta area as regides polares a
norte ou a sul dos paralelos 70° de latitude. Satélites geoestacionarios, posicionados acima do

equador, nao alcangam esta zona.
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Inmarsat

Figura 8 - Areas GMDSS
(Curs de Pregatire Pentru Obtineria Certificatului de Operator Radio L RC-GMDSS, n.d.)

2.1.4. Despertar da Unido Europeia para a importincia dos seus instrumentos para

a Seguranga maritima

Os recorrentes acidentes em aguas europeias, dos quais resultaram catastrofes
ambientais e perdas econdémicas avultadas, tornaram necessiria uma acao politica

determinada e expedita.

Apbs o naufragio do Erika (1999) na costa da Bretanha, a UE reconheceu a
necessidade de criar um 6rgido que prestasse apoio técnico e operacional aos decisores
politicos comunitarios. A proposta para a sua fundagdo integra o “pacote Erika 117,
comunicado pela Comissio Europeia (CE) ao Parlamento Europeu (PE), em dezembro de
2000 (Bock, 2017, p. 39). Contudo, o seu estabelecimento ocorre apenas em junho de 2002,
mediante a ado¢do do Regulamenton® 1406/2002, que instituia EMSA (Relatdrio Da Comissio
Ao Parmalento Eunropen e Ao Conselho,2016). Esta Agéncia surge com o intuito de “garantir um
nivel elevado, uniforme e eficaz de seguranca maritima [e] de preven¢ao da polui¢ao pelos

navios na Comunidade” (UE, 2002).
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Em novembro de 2002, o petroleiro Prestige, foi protagonista de mais um episédio
tragico nas aguas europeias, tendoderramado cerca de 63,000 toneladas de petroleo’ao largo

da costa espanhola.

“Como dltimo grande desastre maritimo na Europa, o episédio Prestige tem o
significado histérico de um virar de pagina, que chamou a UE a verdadeiramente
criar as condi¢Oes para prevenir a ocorréncia de acidentes no mar e transformar

definitivamente um regime de seguranca maritima reativo num regime proativo”
(Bock, 2017, p. 35)

EMSA

De modo genérico, a EMSA segundo o regulamento que lhe deu origem
(Regulamento (CE) 1406/2002), constitui um importante apoio 2 Comissio e aos Estados-
membros no ambito da seguranca maritima e prevencao da polui¢do, facilitando a
cooperagao entre si. Este regulamento tem vindo a sofrer alteragdes ao longo do tempo, de
modo a serem ajustadas e¢/ou criadas medidas que se revelem eficazes na prossecucio dos

objetivos delineados.

Os objetivos da EMSA enquadram-se em areas distintas, sendo cumpridos por meio
de tarefas de natureza principalmente preventiva, mas também reativa (EMSA, n.d.).

Real¢am-se as seguintes atribui¢oes:

Prestar assisténcia a CE no acompanhamento da aplicagiao da legislagao da UE,
nomeadamente para a construcio/manutencio de navios, certificacio de equipamentos

maritimos, inspe¢ao de navios e, entre outros, o controlo de navios nos portos;

Desenvolver capacidades de compilagao e partilha de informac¢iao maritima ao
nfvelda UE. Para tal, disponibiliza servicos como o SafeSeaNet, que permitem o rastreamento
em toda a UE de embarcacoes e das suas cargas e o centro de dados cooperativo do Long
Range Identification and Tracking system, de modo a garantira identifica¢do e o rastreamento de

navios de bandeira da UE em todo o mundo;

Garantir a dete¢do e resposta, perante um incidente de polui¢ao maritima. Para

tal, conta com uma rede europeia de navios que se encontram em standby, prontos a atuar

’ Cfr. artigo da International Tanker Owners Pollution Federation (disponivel em: http:/ /www.itopf.com/in-

action/ case-studies/ case-study/ prestige-spainfrance-2002/)
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perante um derrame de hidrocarbonetos e, simultaneamente, um servi¢o europeu de
monitorizagao e dete¢ao de navios e de possiveis manchas de polui¢do, através de um servigo
de monitoriza¢ao, o CleanSealNet. Ambos tém como objetivo contribuir para um sistema

eficaz de protegao das aguas e zonas costeiras da UE;

Prestaaconselhamento técnico e cientificoa CE no ambito da seguran¢a maritima
e prevencao da poluigao por navios, através de um processo continuo de avaliagao da eficacia

das medidas implementadas e atualizando/desenvolvendo nova legislacio.
2.1.5. Convengodes, normas e regulamentos internacionais

Para além das convengoes ja mencionadas, existem um conjunto de convengdes
internacionais que visam regular diversos aspetos das atividades que se desenvolvem no mat.
Apesar de o objetivo primordial da OMI se debater com questdes no ambito da Seguranca
maritima, gragas ao aumento do trafego maritimo conjugado com o transporte de matérias
potencialmente perigosas para o ambiente, como ¢ o caso do petréleo, também foram

incorporadas questoes respeitantes a prevencao da polui¢ao maritima.

Podem destacar-se trés das convengoes emanadas pela IMO, as “Key IMO
Conventions”, duas delas dizem respeito a seguran¢a maritima, a ja referida Conven¢ao SOLAS
e a Convencio Internacional sobre Normas de Formacio, de Cettificacido e de Servicos de
Quartos para os Matitimos' (STCIWV). A terceira convencio encontra-se dentro do dominio
da prevencao da polui¢ao, a Convencao Internacional para a Prevencao da Polui¢ao Causada

por Navios' (MARPOL).

A seguinte lista apresenta as convencdes emanadas pela IMO no ambito da

seguranca:
e Convencao SOLAS;

e Convencao Internacional sobre Normas de Formacio, de Certificacao e de

Servico de Quartos (STCW);

10°A sua criagio permitiu a evolu¢io a nivel normativo, na qualificacio e certificagio de maritimos, regulacdo
de departamentos a bordo, vivéncia, sadde operacional, seguranca e assisténcia médica a bordo, entre outras.
1F a principal convengio internacional dedicada a prevencio da polui¢io maritima, quer por hidrocarbonetos
ou por outras substancias nocivas, que podem resultar de acidentes ou mesmo das operagdes desempenhadas
pelos navios.
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e Convencao Internacional das Linhas de Carga (LL);

e Convencao sobre o Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no

Mar (COLREG);
e Convencao Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimo (SAR);
e Convencao Internacional sobre a Seguranca de Contentores (CSC);
e Convencao Internacional para a Seguranga das Embarcagoes de Pesca (SFV);

e Convencao Internacional sobre Normas de Formacio, de Certificacio e de

Servigo de Quartos para Pessoal de Navios de Pesca (STCW-F);
e Convengao relativa a Organizagao Internacional de Satélites Maritimos (IMSO).

Para alcangar os objetivos estabelecidos nas convengdes, a UE adota diferentes tipos
de atos legislativos, podendo ser vinculativos ou nao. Neste contexto, “existem atos
normativos (como os regulamentos e as diretivas), bem como instrumentos de sof# law, como
as comunicag¢oes, que regulam matérias relevantes para o exercicio da autoridade do Estado

no mar” (Pargana, 2017, p. 53).

2.2. Exercicio da autoridade do Estado portugués nas aguas sob sua
soberania ou jurisdigdo — Organizagdo SAR nacional

Como condigao essencial ao prosseguimento do estudo, surge a necessidade de
efetuar um esclarecimento conceptual sobre a autoridade” Em sentido amplo pode
entender-se como a capacidade de influir outros, gragas a uma posi¢ao de superioridade por
estes ultimos reconhecida (Po/is Enciclopédia V'erbo Da Sociedade e Do Estado, 1997, p. 486).Pode
dividir-se entre “autoridade bruta”, como a afirmagao pura e simples da vontade e do poder
de quem a exerce, e “autoridade racional”, fundada na reflexdo e justificada numa relagao

administrativa ou contratual' (Pargana, 2017, p. 35).
g p

A ideia de autoridade esta sempre presente no seio de um Estado em que a

supremacia sobre os individuos que o compdem, lhe confere o titulo de entidade soberana.

12 Em termos etimoldgicos a palavra “autoridade” detiva do verbo latino “augere” que significa aumentar,
promover, fomentar (Polis Enciclopédia 1erbo Da Sociedade ¢ Do Estado, 1997, p. 487).
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E importante esclarecer que o parigrafo anterior ndo se refere a soberania externa,
que consiste na projecao internacional da personalidade juridica do Estado, mas sim a
soberania interna, que por sua vez diz respeito ao poder supremo do Estado em impor as
suas decisdes em relagao as pessoas e coisas dentro do seu territorio, ou melhor, dentro dos

limites da sua jurisdi¢ao (Fernandes, 2016, p. 142).

Apesar deste assunto ter sido abordado anteriormente, ¢ fulcral ndo esquecer que os
poderes gozados pelos Estados costeiros nos espagos maritimos sob sua soberania e
jurisdicao nao se equiparam aos gozados no seu territorio terrestre, onde o exercicio da sua
soberania ¢é caraterizado pela exclusividade, na medida em que o Estado adquire uma espécie
de dominio eminente sobre o seu territorio, sendo livre para escolher a sua organizagio
politica, legislaras sua proprias leis e exercer a sua jurisdicio. E por este motivo que o Direito
do mar se apresenta como uma mescla de regras provenientes do direito internacional e do

direito interno dos Estados.

A defesa dos interesses que um Estado possa ter no mar esta fortemente ligada a
capacidade que possui para responder de forma positiva as dificuldades que possam surgir e

responsabilidades que lhes estejam associadas.

Segundo a visao de Cajarabille, os principais interesses a serem protegidos por um

Estado costeiro sao identificados seguidamente (Cajarabille, 2016, p. 463):
e Osdireitos nos espagos matritimos sob soberania ou jurisdi¢ao nacional;
e A utiliza¢ao do mar para opera¢bes militares em apoio a politica externa;
e Os recursos marinhos da coluna de dgua, do solo e do subsolo marinho;
e (O ambiente maritimo;
e A liberdade de navegagao nos espagos maritimos da sua responsabilidade;

e A vigilancia e fiscalizagdo nesses mesmos espagos matitimos, de modo a garantir

o cumprimento da lei;
e A salvaguarda da vida humana no mar e o apoio a acidentes maritimos;
e O progresso da economia do mart;

e O desenvolvimento cientifico ligado ao mar;
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e A cultura maritima.

Sao multiplas e de natureza diversa, as varaveis que determinam a atuagao dos
Estados em questoes que se relacionam com o exercicio da sua autoridade no mar. Os fatores
geograficos e econémicos, que caraterizam o ambiente em que estdo inseridos, sdo
preponderantes na tomada de decisao, no entanto, para compreender a abordagem que cada

Estado adota é necessario ter em conta questdes historicas e culturais.

Quando nos referimos concretamente ao Estado portugués, as sinergias geradas na
articulagdo entre as entidades que constituem o Sistema da Autoridade Maritima (SAM), nio
sao fruto do acaso, provém do desenvolvimento “de um modelo que agrega, numa estrutura
abrangente, entidades que detém responsabilidades na defesa e na protecao do interesse
nacional nos espagos maritimos, costeiros e dominiais que abrangem todas as tarefas

inerentes ao exercicio da Autoridade do Estado no mar” (AMN, 2019, p. 1).

No ambito deste estudo, deve ser dada especial atengao aos 6rgaos e servigos da
Direcao-Geral da Autoridade Maritima (DGAM) com um papelativona area do Salvamento
maritimo, nomeadamente, o ISN, que integra a estrutura de servigos centrais e 0s

Departamentos Maritimos, que integram a estrutura desconcentrada.
2.2.1. Autoridade Maritima

Evolugiao do quadrolegal (SAM e AMN): do passado ao presente
Independentemente de ter sido criada no decorrer do Séc. X VI a figura do Patrio da
Ribeira, que detinha competéncias ao nivel da seguranca das embarca¢des no porto, a sua
vistoria, e o controlo de embarques, pode afirmar-se que o exercicio da Autoridade Maritima
em Portugal, centradona figura do Capitaodo Porto, surge no finaldo Séc. XVIII. Contudo,
foi a 30 de agosto de 1839, com a publicacio do Decreto da Rainha D. Maria, que foi
aprovado o Regulamento para a Policia dos Portos, sendo pela primeira vez definida a

organica e as fun¢des das principais autoridades maritimas.

“Cabia, entdo, aos capitaes dos portos prestar auxilio as embarca¢Ges em perigo,
dirigir a policia a bordo e nos portos, registar os navios mercantes e de pesca,
matricular as respetivas tripulagdes e superintender nos servigos de pilotagem.
Foram instituidas as capitanias nos principais portos do continente, das ilhas e das
provincias ultramarinas. Os capitaes dos portos passaram a ser oficiais da Marinha

de Guerra, subordinados ao Major-General da Armada, embora estivessem também

36



na dependéncia dos chefes das Divisoes Maritimas onde estavam incluidas as

respetivas capitanias”
(Capitania do Porto de Lisboa, 1970).

O Séc. XIX foi rico em atos e medidas legislativas na area da seguran¢a da navegagio,
regulacdo do pessoal do mar e tripulantes, e comércio maritimo, no entanto, podem ser

identificados dois marcos fundamentais na histdria do Direito maritimo nacional:

” foi com a publicagao da Carta de Lei de 28 de junho de 1888, que aprovou o
Cédigo Comercial Portugués e com o Decreto de 1 de dezembro de 1892, que
aprovou a Organizagao dos Servigos dos Departamentos Maritimos, Capitanias dos
Portos e respetivas Delegacoes, que o ordenamento juridico nacional adquitiu

solidez e consisténcia normativa”.
(Capitania do Porto de Lisboa, 1976)

O Decreto de 1892, verdadeiro cédigo maritimo com 329 artigos, definiu o quadro
de atuacdo dos 6rgaos e servigos da Autoridade maritima. Apesar de terem sido realizadas
varias alteragoes ao decreto inicialmente publicado, manteve-se até 1972, ano em que foi
publicado o Decteto-Lei n® 265/72, de 31 de julho, que aprovou o Regulamento Geral das
Capitanias (RGC). Este Regulamento, tem sofrido diversas alteragdes ao longo dos anos,
perdurando até aos dias de hoje. Define os espagos sob jurisdi¢iao das Capitanias dos Portos,
e suas Delegacoes, e constitui a base de atuacdao destes 6rgaos, e a sua atual estrutura
desconcentrada em todo o territorio nacional. Para além disso, é a base juridica que sustenta
a aplicacao do quadro do registo patrimonial maritimo, regulagao do trafego local, e um
conjunto vasto de regras no ambito da seguran¢a da navegac¢ao, seguranga das embarcagdes,

documentos e livros de bordo.

Em meados da década de 20 do século passado, ¢ criada a Dire¢ao-Geral de Marinha
(DGM), entidade que regulava todos os servigos publicos com competéncia perante as
marinhas de comércio, de pescas e de recreio, tendo sido substituida,em 1969, pela Direc¢ao-
Geral dos Servigos de Fomento Maritimo (DGSFM), “uma superestrutura de Estado da qual,
ja depois de 1975, no ambito do processo de reconfiguracao dos servigos publicos tutelares
e reguladores das atividades maritimas, viriam a constituir-se varios departamentos publicos

com autonomia administrativa” (Capitania do Porto de Lisboa, 1976).
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* 1984 - Definido pela primeira vez um Sistema de Autoridade Maritima

com ambito de aplicagiao nacional

Com a publicagiodo Decreto-Lei n° 300/84, de 7 setembro, é definido pela primeira
vez um SAM, que “tem um ambito de aplicagdo nacional e depende diretamente do Chefe

do Estado-Maior da Armada” (Decreto-Iei N” 300/ 84, 1984).

O presente diploma concluiu o processo de reformulagio da DGSFM, transitando

para a DGM, no entanto, em nada se assemelha a sua primeira versao, assume agora:

“um perfil funcional de superintendéncia nacional da vasta amplitude de 6rgaos e
servicos que aquele diploma de 1984 ainda manteve sob a sua (DGM) alcada
organica e hierarquica, no quadro do Sistema da Autoridade Maritima, que
abrangiam desde as Comissées Consultivas, dire¢des centrais, até aos

Departamentos Maritimos, Capitanias dos Portos e Policia Maritima”.

(Revista da Armada, 2015, p. 10)

Chefedo
Estadio-Masor
da Armada

i .-q_':il;.k.—'. dos
Portos

Figura 9 - Estrutura Organizacional da Autoridade Maritima entre 1984 ¢ 1995

(Manuel & Candido, 2011, p. 23)

= 1995 - Aestrutura do SAM passa a integrar a Policia Maritima

A estrutura do SAM, integra a partir de 1995 a Policia Maritima (PM). Através do
Decreto-Lei n.° 248/95, de 21 de setembro, é publicado o Estatuto do Pessoal da Policia
Maritima (EPPM), que institui a Policia Maritima (PM) como uma for¢a dotada de
competéncia especializada nas areas e matérias legalmente atribuidas ao SAM. De modo mais

especifico, e de acordo com o EPPM, compete ao pessoal da PM:
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“oarantir e fiscalizar o cumprimento da lei nas areas de jurisdigao do sistema de
autoridade maritima, com vista, nomeadamente, a preservar a regularidade das
atividades maritimas e a seguranca ¢ os direitos dos cidadaos, ou seja, trata-se de
uma policia com competéncia territorial (espagos sob jurisdi¢ao da autoridade

maritima) e especifica”
(Manuel & Candido, 2011, p. 22)

Esta forga, resulta da unificagdo da anterior PM com o quadro de militarizados dos
cabos de mar, constituindo-se, assim, numa for¢a policial uniforme no ambito da AM, com

os 6rgaos de comando a serem considerados autoridades policiais e de policia criminal

O EPPM autonomizou a estrutura da PM, “por razao de ordem constitucional”
(Manuel & Candido, 2011, p. 22), passando o Comandante Geral da Policia Maritima
(CGPM) a depender diretamente do Ministro da Defesa.

M imi o da
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Figura 10 - Estrutura Organizacional Autoridade Maritima entre 1995 e 2002
(Manuel & Candido, 2011, p. 23)

= (2002) — Restruturagao do SAM; Criagdao da Autoridade Maritima

Nacional
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Em 2002, como forma de resposta as “novas realidades e aos novos desafios que se
apresentama seguranca maritima” (Didrio Da Repiiblica— 1 SERIE-A, 2002) 0 SAM ¢ revisto,
pelos Decretos-Lei n.°43/2002, n° 44 /2002 e n° 45/2002, todos de 2 de marco.

Define a organizagdo e atribuicdes do sistema da autoridade

maritima e cria a autoridade maritima nacional.

Estabelece, no dmbito do sistema da autoridade maritima, as
atribuigdes, a estrutura e a organizagéo da autoridade
maritima nacional e cria a Direccdo-Geral da Autoridade
Maritima.

Estabelece o regime das contra-ordenacdes a aplicar nas

areas sob jurisdicdo da autoridade maritima nacional.

Figura 11 - Revisio do SAM
(Elaborado pelo autor)

Estas modifica¢Oes levaram a extingao definitiva da DGM, que foi reconfigurada em
DGAM, o6rgio central da AMN, a quem atualmente compete, como entidade de topo, a
“coordenacao das atividades, de ambito nacional, a executar pela Marinha e pela DGAM, na
area de jurisdi¢do e no quadro do SAM, com observancia das orientagoes definidas pelo
Ministro da Defesa Nacional, devendo submeter a este a proposta do respetivo orgamento”

(Didrio Da Repiiblica— I SERIE-A, 2002).

Podemos constatar, apés a leitura do paragrafo anterior, que a AMN pode ser
entendida enquanto entidade que constitui o topo hierirquico da administracao e
coordenagao, por ineréncia o Chefe do Estado Maior da Armada (CEMA), ou por outro
lado, pode ser entendida como estrutura, que compreende diversos 6érgaos com identidade,

estrutura e regimes proprios (AMN, n.d.-c).

Um dos principais objetivos a atingir com esta restruturagao seria: “(...) reforcar a
eficacia dearticulagao de todas entidades intervenientes e responsaveis pel o espa¢o maritimo,
dos quais a autoridade maritima, as autoridades portuarias e organismos vocacionados para

a protecio ambiental” (Didrio Da Repiiblica— 1 SERIE-A, 2002).

Com o intuito de efetivara concretiza¢ao desse objetivo, 0 SAM passa “a integrar as
entidades, 6rgaos ou servigcos de nivel central, regional ou local que, com fun¢des de

coordenagao, executivas, consultivas ou policiais, exercem poderes de autoridade maritima”
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(Didrio Da Repiblica — 1 SERIE-A, 2002). Deste modo assume um carater transversal,
passando a contemplar todas as entidades, civis e militares, com atribui¢des no ambito da
execugao do “poder publico de autoridade maritima”, nomeadamente, a AMN, a PM, a
Guarda Nacional Republicana, a Policia de Seguranca Publica, a Policia Judiciaria, o Servigo
de Estrangeiros e Fronteiras, a Inspe¢ao- Geral das Pescas, o Instituto da Agua“, o Instituto
Portuério e dos Transportes Maritimos', as Autoridades Portuérias e a Direcgio-Geral da
Saide. De todas as entidades referidas importa destacar a AMN, que em fungdo das
competéncias que adquire no dominio da seguranca maritima, se pode considerar um dos

pilares principais do SAM.

De acordo com o DL 43/2002, de 2 de marco, o SAM visa garantir o cumptimento
da lei aplicavel nos espagos maritimos e no dominio publico maritimo, em especial nos

seguintes setores (Gouveia, 2013):
e Seguranga da navegagio:
- Seguranca e controlo da navegacio;
- Assinalamento Maritimo, ajudas e avisos a navega¢ao;
- Salvaguarda da vida humana no mar e salvamento maritimo;
- Protecido civil com incidéncia no mar e faixa litoral;

- Seguranca da faixa costeira ¢ no dominio publico maritimo e das fronteiras

maritimas fluviais;
- Protecao da saide publica.
e Combate a criminalidade por via maritima:

- Prevencdo e repressio da criminalidade, nomeadamente no que concerne ao

combate a0 narcotrafico, no terrorismo e a pirataria;
- Prevencio e repressiao da imigragao clandestina.
e Protegao do ecossistemamarinho:

- Preservacio e protegdao dos recursos naturais;

13Em 2013 foi integrado na Agéncia Portuguesa do Ambiente e extinto.
4 Foi extinto em 2012. As suas competéncias foram distribuidas pela Dire¢io-Geral de Recursos Naturais,
Seguranca e Servicos Maritimos (DGRM) e pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes.
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- Preservacao e protecao do meio marinho;
- Fiscalizagdo das atividades de aproveitamento econémico dos recursos vivos

€ nao vivos;

- Preservacgio e protegao do patrimoénio cultural subaquatico.
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(COPM) CONSULTIVO AMN 1
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Figura 12 - Estrutura Organica atual da AMN
(AMN, n.d.-b)

Como estrutura, a AMN compreende os seguintes 6rgaos:

e Orgios consultivos:

- O Conselho Consultivo da AMN (CCAMN);

- A Comissao do Dominio Pablico Maritimo (CDPM).

e Orgios de Diregio:

- A DGAM integra uma estrutura central, com diregoes técnicas e servigos técnicos,

composta pelo ISN, Divisao de Combate a Polui¢ao Maritima, Dire¢do de Faréis (DF) e

Escola de Autoridade Maritima (EAM). Integra ainda uma estrutura desconcentrada,
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composta pelos Departamentos Maritimos, como 6rgaos regionais, ¢ as Capitanias dos

Portos, como 6rgaos locais.

- No ambito do estudo desenvolvido importa salientar o ISN, que enquanto
organismo integrado na estrutura da DGAM possui atribui¢oes de direcao técnica para as

areas do salvamento maritimo, socorro a naufragos e assisténcia a banhistas (conforme artigo

1.°do Decreto-Lei n.” 349, 26 de agosto de 1985).
e A Policia Maritima.

- Os cargos de comando da PM, que a seguir se mencionam, sao ocupados em
acumulacao pelos agentes de Autoridade Maritima. O Almirante DGAM assume o cargo de
CGPM, o Subdiretor Geral o de 2° Comandante-Geral da Policia Maritima, os Chefes de
Departamento Maritimo acumulam o cargo de Comandantes Regionais e os Capitaes de

Porto assumem-se como Comandantes Locais da Policia Maritima.

" 2007-Atuagaointegradadasentidades que contribuem para a Seguranga

Maritima

O Decreto Regulamentarn.® 86/2007, de 12 de dezembro, sutge com o intuito de
“clarificaras competéncias cometidas aos 6rgaos e servicos da Marinha/AMN e 2 GNR e
sua articulagdao com as restantes autoridades cujo quadro de atribui¢oes se desenvolve em
espagos sob soberania e jurisdi¢cao nacional, bem como a agilizacao de procedimentos e

contactos”.

Neste contexto, surge o Centro Nacional Coordenador Maritimo (CNCM), com vista

a melhorar a articulagao entre as entidades competentes, nos espagos maritimos nacionais.
= 2012 - Alteragao de alguns diplomas do SAM

Por outro lado, o Governo XIX clarificou a situacio da AMN e da PM em relacao a

Marinha.

“O despacho do MDN n.° 4810/2012 (9-Mar) ordenou uma tevisao do SAM e da
AMN. Desta tevisao resultou o Decreto-Lei n.° 235/2012 (31-Out), o qual alterou

varios diplomas do SAM e que visava clarificar as orienta¢ées politicas e o modelo

da AMN e da PM. “. (Paulo, 2015, p. 120)

De acordo com o artigo 4.°do Decreto-Lein.®235/2012,de 31 de marco, que revoga
o artigo 2.° do Decreto-Lei n.° 44/2002, de 2 de marco, a AMN ¢ a entidade responsavel
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pela coordenacao das atividades a executar pela Marinha, pelo CGPM e pela DGAM, nos
espacos de jurisdigao e do quadro de atribui¢bes definidas no SAM, com observancia das
orienta¢Oes definidas pelo Ministério da Defesa Nacional (MDN), que aprova por sua
vez, o or¢amento destinadoa AMN. O presente artigo, determina ainda que o CEMA ¢,

por ineréncia, a AMN, dependendo nesta qualidade diretamente do MDN.

= 2014 — Orgios e servigos da AMN deixaram de estar integrados na

Marinha

Em 2014, na sequéncia da Reforma “Defesa 2020” 0o DL n.° 185/2014 Aprova a Lei
Organica da Marinha (LOMAR), estipulando que os 6rgaos e servicos da AMN deixaram de

estarintegrados na Marinha.

Atualmente, apesar de integrarem estruturas organizacionais distintas, a AMN
potencia as suas capacidades através do estreito relacionamento que estabelece com a

Marinha, dando vida a expressao — “Marinha de Duplo Uso”.
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2.2.2. Marinha de Duplo Uso

Segundo o que constano artigo 8.° do Decteto-Lei n.° 185/2014, de 29 de dezembro,
que estabelece a reorganizac¢ao da estrutura organica da Marinha, o CEMA, assume o cargo
de “comandante da Marinha”, relacionando-se diretamente com o Chefe do Estado-Maior
General das Forgas Armadas (CEMGFA), do qual depende para efeitos operacionais e com
o MDN, dependendo deste para a administracao de recursos. O Almirante CEMA ¢, por
ineréncia, a AMN, sendo que nesta qualidade funcional, depende do MDN e nio do

CEMGFA. (Marinha - Organizagio Otimizada, 2020).

MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL

CEMGFA

ORGAOS DE CONSELHO —1

INSPEGAQ

GESTAO DE RECURSOS

o i _ _ “

OPERAGOES

Figura 13 - Estrutura organizacional da Marinha
(Marinha - Organizagiao Otimizada, 2020)

Ainda relativamente ao Decreto-Lei anteriormente citado, no ultimo paragrafo do

seu preambulo sio referidos de modo genérico os pilares onde assenta o modelo de

desenvolvimento que tem vindo a ser implementado na organica da Marinha.

“No ambito da reforma, importa assim refletir na organica da Marinha o modelo

de desenvolvimento baseado numa logica funcional de integracdo e
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complementaridade de capacidades necessarias ao cumprimento das suas missoes.
Para tal, a Marinha edifica e mantém um conjunto de capacidades destinadas ao
desenvolvimento das atividades de natureza militar que podem, e devem ser
empregues no desenvolvimento das atividades nao-militares, garantindo, no esttito
cumprimento da lei, uma utilizag¢do eficaz dos meios com base no principio da

racionalidade econémica, com beneficio para o Pais.”
(“Decteto-Lein.” 185/2014 - Lei Organica Da Marinha,” 2014)

Estabelece-se assim a necessidade de intervencao por parte da Marinha em duas
vertentes. Por um lado, a de aplicacdao expedicionaria, dedicada a defesa militar e apoio a
politica externa do Estado. O n.° 1 do artigo 2.° pertencente ao Decreto-Lei n.° 185/2014
estabelece que “A Marinha tem por missao principal participar, (...), na defesa militar da
Republica, nos termos da Constitui¢ao e da lei, sendo fundamentalmente vocacionada para
a geragao, preparagao e sustentagao de forgas e meios da componente operacional do sistema
de forcas” (“Decteto-Lei n.° 185/2014 - Lei Organica Da Marinha,” 2014). Por outro, a de
aplicacdo jurisdicional, dedicada a funcao de seguranga e autoridade do Estado. Estando esta
incumbéncia expressa na alinea d), do artigo anteriormente referido, “Incumbe ainda a
Marinha, (...) d) Participar na cooperacao das For¢as Armadas com as forcas e servicos de

seguranca” (“Decreto-Lein.” 185/2014 - Lei Otganica Da Marinha,” 2014).

Uma Marinha que cobre um largo espectro de missoes, em virtude de gerir os seus
recursos em fungao da imprevisibilidade da ameaca e da diversidade de interesses, designa-
se por “Marinha Equilibrada”. E assim que podemos caratetizar a Marinha Portuguesa, visto
que atua sinergicamente na aplica¢ao expedicionaria e jurisdicional. E devido a esta juncao
de competéncias que se emprega a expressao “Marinha de duplo uso”. Contudo, o seu
emprego nao deve assumir um carater de exclusao, continuando a haver espago, nas areas
costeiras, para a atuacao de forgas de seguranga ou de outros departamentos do Estado,
visando certos tipos de ilicitos da sua vocag¢ao e utilizando os seus proprios meios (Fernandes
da Silva Martins, 2010, p. 8). Esta complementaridade entre os 6rgaos do Estado permite
economizar recursos, mediante a criagao de importantes sinergias na agao publica maritima,

sem que a eficacia da sua agdo fique comprometida.
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Marinha Portuguesa: trés quadros de atuagao

As linhas de a¢do da Marinha Portuguesa, no ambito jurisdicional, podem ser

agrupadas em trés quadros de atuagdo distintos.

Em primeiro lugar, sublinha-se a polivaléncia das suas unidades operacionais e o
treino desenvolvido no sentido de capacitar os seus militares a desempenhar fungdes
associadas a segurang¢a maritima e salvaguarda da vida humana no mar. O segundo quadro
de atuacao, provem do estreito relacionamento que estabelece coma AMN, potenciando as
suas capacidades através da partilha de meios, humanos e materiais, e da coopera¢iao com as
diversas agéncias nacionais e internacionais com responsabilidades e competéncias nos
espagos maritimos. Por ultimo, o terceiro quadro de atuagao resume-se a a¢ao em estados de

excegao e o apoio a protecao civil.

Dusca e salvamento maritimo

Cartografia nautica o
Seguranga maritima e avisos & navegacio
salvaguarda da vida humana
Provisio ambiental
Prasenca
SQQuum,'a ] Vigilancia, fiscalizagdo, apoio Fiscalizago dos espagos maritimes
Autoridade do Estado » AMN @ interagincias & protegdo dos recursos
Apoto no combate a ilicitos maritimes
Aglo em estado de sitio
‘m:,::;‘?;;fr b AgS0 em estado de emergéncia
Apoio em agbes de protecho civil

Figura 14 - Funcao de seguranga e autoridade do Estado
(EMA, 2015, p. 3.4)

2.2.3. Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Maritimo

“Portugal ¢ parte de todos os instrumentos internacionais aplicaveis no ambito da
busca e salvamento maritimo” (Gouveia, 2007, p. 541). Por forma a assegurara prossecugao
dos objetivos delineados pela Convencao SAR e demais instrumentos legais internacionais,
o Decreto Lei n® 15/94, de 22 de janeiro, ctia o SNBSM, estabelecendo a sua estrutura,

organizag¢ao e respetiva cadeia de comando (“Decreto-Lei N° 15/94,” 1994).
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A 14 de outubro de 1999, sutge o Decreto-Lei n® 399/99, que impde alteragoes ao
diploma anteriormente referido, no que diz respeito a estrutura da comissao consultiva,
tendo ocorrido a jun¢do da comissao consultiva para o SNBSM com a comissao consultiva
para o Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo (SNBSA). Esta medida foi tomada
com o objetivo de simplificar os procedimentos, aumentando a eficacia de ambos os

sistemas.
Estrutura do SNBSM

O SNBSM ¢ dirigido pelo MDN, tornando-se este o responsavel maximo pelo

cumprimento e resposta nacional, prevista na Convencao Internacional SAR, de 1979.

A Comissao consultiva presta apoio ao MDN, no ambito dos assuntos relacionados
com a busca e salvamento maritimo e aéreo. Como referido anteriormente, o Decreto-Lei
n.°399/99, alterou a sua constituicao, passando a ser constituida por quatro representantes
do Ministério da Defesa Nacional, dois do Ministério da Administracio Interna, trés do

Ministério das Obras Puablicas, Transportes e Comunica¢des e um do ministro da Sadde.

Como podemos observar na figura 15, segue-se na hierarquia logo apés o MDN, o
Chefe do Estado-Maior da Armada e Autoridade Matitima Nacional (CEMA/AMN), sendo
responsavel por 2 sistemas distintos, ambos dentro da estrutura principal do SNBSM. Por
um lado, é o responsavel pelo Servigo de Busca e Salvamento Maritimo (SBSM), por outro,

¢ o responsavel pela estrutura da AMN.
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‘ Estrutura Auxiliar
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Figura 15 - Estrutura do SNBSM. Elabora¢io do préprio, adaptado de Gouveia,
2007, p. 542, Guerreio 2012, p. 230, Nascimento 2017, p. 22, Dionisio, 2018, p. 33 ¢
Decreto-Lein.? 399/99, de 14 de outubro.

Servico Busca e Salvamento Maritimo (SBSM)

O SBSM funciona no ambito da Marinha e é responsavel pelas a¢des de busca e
salvamento maritimo relativas a acidentes ocorridos com navios ou embarcacdes, indo a sua

area de agao desde as aguas interiores até as zonas mais distantes das SRR’s.
Sio 6rgaos do SBSM (Decreto-Lei N° 16/94, de 22 de Janeiro, 1994):

1) Os Centros de Coordenagio de Busca e Salvamento Maritimo (MRCC)

e A quem compete assegurara coordenacao de todas as agdes de busca e salvamento
maritimo, garantindo com eficaciaa organiza¢ao dos recursos a utilizarna respetiva SRR. De
modo mais especifico, realcam-se as seguintes incumbéncias: avaliar os meios e recursos
disponiveis que sejam adequados em face da situagao; solicitar todos os apoios necessarios;
reunir e difundir a informacao relevante; nomear o OSC; encerrar a agao SAR. (Gouvelia,

2007, p. 543)
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e Em Portugal a area de responsabilidade SAR divide-se em duas SRR’s, a SRR
Lisboa e a SRR Santa Maria, as quais sio coordenadas respetivamente pelo MRCC Lisboa e

pelo MRCC Delgada. Funcionam no ambito, respetivamente, do Comando Naval (CN) e do
Comando da Zona Maritima dos Agores (CZMA).

*¥ DELGADA SRR ® MRCC
S LISBOA
| LISBOA " g
= A _

"SRR " MRsC
SANTA A _FUNCHAL
MARIA

Figura 16 - Areas de responsabilidade SAR nacional
(Afonso, 2008, p. Apéndice I-Pagina-1)

e (Caso a operagao SAR necessite o envolvimento de meios aéreos, estes serao
atribuidos pela For¢a Aérea ou outras entidades sendo conduzidos pelos RCC operando
sob a coordenagao do MRCC ou Maritime Rescue Sub-Coordination Centre (MRSC) da respetiva
SRR, quando se trate de agoes de busca e salvamento relativas a navios ou embarcagdes

(“Decreto-Lei N° 15/94,” 1994).
2) O sub-centro de Busca e Salvamento Maritimo (MRSC)

e Na dependéncia do MRCC Lisboa e no ambito do Comando da Zona Maritima

da Madeira (CZMM) funciona o MRSC Funchal,

e O MRSC Funchal assegura a coordenagao das operagoes de busca e salvamento

matf{timo no seu subsectot, de acordo com ditetivas recebidas do MRCC Lisboa.

3) AsUnidades de Vigilincia Costeira
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e Correspondem aos postos de vigilancia costeira, sendo consideradas associadas
aos MRCC da regido de busca e salvamento onde se inserem pela pertinéncia da informacao

que podem com eles partilhar.

4) As Unidades de Busca e Salvamento

e As Unidades de Busca e Salvamento, sio compostas por pessoal treinado e
dotadas de equipamento adequado a pronta execugao de operacdes de busca e salvamento.
Assim sendo, devem manter um estado de prontidao adequadoa sua tarefa, do qual o MRCC
ou o MRSC da SRR a que se encontram atribuidos devem ser mantidos informados (artigo

129).
Autoridade Maritima Nacional

Como parte integrante da estrutura principal do SNBSM, no ambito da estrutura
operacional na dependéncia da AMN, existem dois dispositivos que complementam o

Dispositivo Naval Padrao, cobrindo as zonas costeiras:

1) O dispositivo da Policia Maritima, que integra meios de vigilancia e policiamento

das aguas interiores e do mar territorial;
2) O dispositivo de salvamento maritimo do ISN.

E fundamental destacar as responsabilidades atribuidas ao CP, 6rgio local da AMN

a quem compete no ambito do salvamento maritimo:

e Prestar auxilio e socorro a naufragos e a embarcacdes, utilizando os recursos
materiais da capitania ou requisitando-os a organismos publicos e/ou particulares se tal for

necessario;

e Superintender as a¢des de assisténcia e salvamento de banhistas nas praias

inseridas na area de jurisdi¢ao da sua capitania.

Neste sentido, assim que tomam conhecimento de um acidente a que corresponde
uma situagao de perigo, devem assumir-se como SMC no local, até que o respetivo MRCC

ou MRSC assuma a responsabilidade da missao.
Estrutura Auxiliar

Fazem parte desta estrutura entidades que em virtude dos meios que possuem, ¢/ou

atividades que desenvolvem, sio compativeis com o desempenho de funcbes que se
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enquadram no ambito do SNBSM. As entidades que reunem as carateristicas anteriormente
referidas, passam a integrar a Estrutura Auxiliar do SNBSM mediante o estabelecimento de
protocolos especificos, que visam assegurar os contactos diretos a estabelecer entre os
MRCC e a estrutura operacional deles proprios. Podemos observar a constitui¢ao atual da

Estrutura Auxiliar do SNBSM na Figura 15.
Forga Aérea Portuguesa

O Servigo de Busca e Salvamento Aéreo (SBSA) e o SBSM cooperam estreitamente

entre sinas acoes de busca e salvamento no mat.

Quando ocorre uma emergéncia, que requer o emprego de meios aéreos, 0 MRCC
solicita a Forca Aérea o empenhamento desses meios, a qual, fazendo uso do seu dispositivo
de alerta permanente, ativa os meios mais adequados para dar resposta a emergéncia. Deste
modo, ¢ reduzido substancialmente o tempo de resposta a uma chamada de emergéncia,
visto que os meios navais, em virtude das suas carateristicas, podem demorar varios dias a
chegar a determinadas zonas das SRR’s.

Oceano
Atténtico

L)
FIR

LISBOA
40020 K

-

FIR
SANTA MARIA

IS4 K

FIR SANTA MARIA « FIR LISBOA

5.816.562 KM?
s /ﬂ". -

Figura 17 - Flight Information Region (Lisboa e Santa Maria)
(“A Defesa de Portugal 2015, p. 255)
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Classificagio dos Meios de Salvamento do SNBSM

Os centros coordenadores (MRCC e MRSC), nao possuem meios de salvamento
proprios, no entanto, o SNBSM integra na sua estrutura um vasto leque de meios, sendo

estes classificados de acordo com a sua natureza.

“Os MRCC e MRSC nio dispbéem de meios de salvamento proprios socorrendo-se
dos meios da Marinha e a Forca Aérea para as aces de busca e salvamento
maritimo, atribuidos para esta tarefa em permanéncia ou reserva a cada uma das
SRR. Concorrem igualmente para as operacoes SAR, os meios pertencentes as
entidades e organismos da estrutura auxiliar do SNBSM, bem como aqueles que as
circunstancias recomendem, quer nacionais, quer estrangeiros, de pavilhao parte da
Convencido SOLAS, ou da Convencido de Busca e Salvamento Maritimo, de 1979.
Se as circunstancias o aconselharem poderao ainda ser requisitados meios a

particulares.”
(Afonso, 2008, p. 7)
As Unidades de Busca e Salvamento

* Concorrem para este tipo de meios as Unidades Navais da Marinha, devendo ser
destacados os navios atribuidos ao Dispositivo Naval Padrio (DNP), que asseguram, em
permanéncia, o exercicio da autoridade do Estado nos espagos sob soberania e jurisdigiao

nacional, e as aeronaves da Forca Aérea.

LANCHA FISC.

ZMS (RES)

™s
-

LANCHA FISC

Guinea-Bissau~ ") .- Fasa
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Figura 18 - Distribui¢do da atribui¢ao de meios ao DNP
(“A Marinha Portuguesa, Recrutamento”)

Unidades de Salvamento

e Constituem unidades de salvamento as estacdes e postos salva-vidas que
integram o SAM. Para além destes, consideram-se também rebocadores, lanchas e outros
navios ou embarcagdes que as circunstancias recomendem, nacionais ou estrangeiros, de
pavilhio parte da Convengao SOLAS ou da Convencgao Internacional sobre Busca e

Salvamento Maritimo.

e  Pelaimportancia que adquirem nas operagoes de salvamento maritimo na faixa

costeira, importa destacar o DSM do ISN.
DSM do ISN

E constituido por 28 estagoes salva-vidas (ESV), 25 operacionais. Existem 4 tipos de
ESV, que diferem nas capacidades técnicas dos meios atribuidos, assim como no quantitativo

de tripulantes.

A distribuicao das ESV que integram o DSM ¢ efetuada tanto em termos quantitativos como
qualitativos (tipologia) ao longo da costa, principalmente, tendo como base a avaliagao dos

seguintes critérios (Revisao Do Dispositivo de Salvamento Maritimo, 2016, p. 5)
e  Historial estatistico do tipo e nimero de ocorréncias;
e Proximidade a grandes comunidades piscatorias;
e Proximidade a grandes portos comerciais;
e Densidade de trafego maritimo;

e  Atividade maritima.
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Tipo | Infraestrutura Lotacdao Meios Tipificag3ao
: - Difere das outras estagdes por
- Casza abrigo
R b ) 5 Trioud -01GCAP incluir recolha de feridos e de do-
-hampaeguin- ) - INpUian | o o1 mcap entes, de navegacdo comercial,
< fhn de ET_IE!:D 4| et -01PCAP(*) | nos Esguemas de Separagdo de
E_ area molhada - Minimao o17A Trifego
- Cais acostavel EFE.EE'DHEI - 01 MSM - Inclui tode o tipo de navio
-Residénciase | 4 tripulantes Emb Ses de idade “all
. * Oocional - Embarcagtes de capaci
alojamenta (*] Op
Weather"
- Casa abrigo
© ) -4 Tripulan- | ~ 01 MCAFP o .
.| Rampa e guin- | -DLPCAP(*) |- Mo inclui recolha de feridos e
o | ctho de acessoa L _01ZA doentes, de navegacao comercial,
£ | drea molhada - Mmm:'c' | nos Esquemas de Separagao de
gracional | - .
- Residéncias e :I:ri lantes " MS_M Trafego
alojamento A (*} Opcional
- Casa abrigo - N30 inclui recolha de feridos e
- 3 Tripulan- doentes, de navegacdo comercial,
- Rampa e guin- | | - 01 MCAF ou 20d
o . 25 01 PFCAP nos Esguemas de Separagao de
o | thode acessoa il Trifego
= | &rea malhada - viinima -01ZA
i operacional - Locais de menor intensidade de
- R'.E' encias e 2 tripulantes | © T M5M trafego maritimo gue nas anterio-
alojamento
res
- M3o inclui recalha de feridos e
- Casa abrigo doentes, de navegacio comercial,
- Rampa e guin- nos Esquemas de Separagdo de
E'n cho de acessoa | Sem tripu- -01 MCAP ou | Trafego
E‘ area molhada lantes 01 PCAP - Locais de menor intensidade de
- Residércias ou trafego maritimo
alojamento - Ativadas sazonalmente conso-
ante as necessidades

Tabela 2 - Tipos de ESV e respetivas caracteristicas

(Revisao Do Dispositivo de Salvamento Maritimo, 2016, pp. 2-3)

Como podemos observar na tabela acima, os meios atribuidos as ESV classificam-se
em: Grande capacidade (GCAP), Média capacidade (MCAP), Pequena capacidade (PCAP),
Zonas abrigadas (ZA) e Mota de salvamento maritimo (MSM). Sdo assim organizados, numa
primeira instancia, com base nas suas caratetisticas/capacidades nestes cinco grupos, sendo

que dentro destes ainda se encontram divididas por classes.
As Unidades de Vigilincia Costeira:

» As Unidades de Vigilancia Costeira (UVC) sdo os postos de vigilancia costeira, mais
propriamente, os centros de controlo da navega¢iao, a quem compete reunir informagao

sobre o trafego dentro da area que lhes foi atribuida, para posteriormente a transmitirem ao
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MRCC correspondente a SRR onde se inserem. Deste modo, sao consideradas fontes de

informacao, que podera vir a ser bastante atil na conducao de opera¢des maritimas.

* Constituem exemplos de UVC’s o Centro de Controlo de Trafego Maritimo do
Continente (CCTMC), que dirige o funcionamento do [esse/ Traffic Service (N'IS) Costeiro do
continente e centraliza todas as comunicacdes efetuadas no ambito do servigo, assim como
os servicos de controlo de trifego maritimo de ambito portuario (VIS portuarios), a
funcionar segundo regulamento aprovado pela ANCTM (Autoridade Nacional de Controlo
de Trafego Maritimo), e proposto pela respetiva administracao portuaria (Dzirio Da Repiibliaa,

1.7 Série— N." 188, 2009).

2.2.4. Operagoes SAR

Etapas da Emergéncia

A resposta desencadeada por um incidente SAR, é geralmente composta por cinco

etapas, que podem nao ser cumpridas na totalidade, em virtude da evolugio da situagao.

A cada etapa corresponde um conjunto de procedimentos que devem ser adotados,
sendo que a primeira etapa tem inicio assim que se tem conhecimento da ocorréncia,
seguindo-se as restantes de acordo com o PONAVO1, até ao momento em que fique

esclarecida ou concluida.
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1. Apreensio

Conhecimento de que alguém possa estar numa

situacao de Emergéncia.
Apreensao

2. Agdoinicial

Obtencao de informagbes sobre a ocorréncia.
s Avaliacao da situacao e alerta de outras entidades
Acgao inicial

SAR. Nesta etapa é atribuida a Fase de Emergéncia.

3. Planeamento

Planeamento Estabelecimento dos planos de agao (areas de busca,
localiza¢ao dos meios mais proéximos, aprontamento
dos meios, aumento da prontidao, aconselhamento

Operagio médico, etc...).

Devem ser tidos em conta multiplos fatores,
nomeadamente, as condi¢cbes de mar e
Condlus3o meteorologicas e a distancia a costa, uma vez que a
sua avaliagdo sera o ponto de partida para uma

tomada de decisdoacertada, relativamente aos meios

a serem empregues".
Figura 19 - Etapas da Emergéncia (Elaborado pelo autor)

4. Operagao
Condugao das operagoes de busca e salvamento, empenhamento dos meios
considerados adequados.

5. Conclusio

Regresso das SRU’s empenhadas, final do empenhamento de outros meios
envolvidos, informacao de todas entidades envolvidas quanto aos resultados. Cancelamento

de avisos promulgados.

15 Dependendo das condi¢bes de mar e meteorolégicas, o emptrego de meios do ISN pode ser feito
aproximadamente até as 50 milhas de costa.
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E importante referir que, de acordo com o attigo 14° do Decteto-Lei n.°15/94, de
22 de janeiro, quando o acidente ocorre dentro da area de jurisdigao de um CP, logo apds
tomar conhecimento do ocorrido, 0 mesmo deve assumitr-se como OSC, mantendo essa
coordenagao enquanto o MRCC ou MRSC nio assumir a responsabilidade pela missao.
Para além disso, deve tomar agao imediata para que seja prestada assisténcia dentro dos
limites da sua capacidade e alertar, caso necessario, outras entidades que possam prestar
assisténcia, notificando pela via mais rapida o MRCC ou o MRSC adequado. O facto de o
CP desempenhar as tarefas anteriormente referidas, permite aumentar a rapidez de resposta,

aumentando também a probabilidade de sucesso da agao SAR.

Por outro lado, quando a a¢ao decorre em locais mais afastados de costa os MRCC,
a partir de um conjunto de respostas pré-definidas, adotam prontamente as medidas que

melhor se ajustam a resolu¢ao da situagao em causa.

“O tipo de plataforma, meio sinistrado ou em perigo vai determinar qual o Servigo
de Busca e Salvamento, que através do respetivo Centro de Busca e Salvamento,
MRCC/MRSC ou Rescre Coordination Centre (RCC), sera o responsavel pela ativagio

e coordenacao das respetivas operagdes.”
(Dionisio, 2018, p. 37)
Fases de Emergéncia

Uma vez recebido um alerta, a situacao devera ser avaliada com base nos dados
reunidos, de modo a definir a fase de emergéncia que se considere mais adequada. Existem

as seguintes fases de emergéncia, de acordo com o PONAV 01:
a. Fase de Incerteza

Esta fase ¢ estabelecida quando existem duvidas acerca da seguranca de um navio ou
das pessoas a bordo, quando uma embarcagao ou navio nao chegou ao destino (Overdue) ou

se verificou uma falha numa comunica¢ao ou posi¢ao prevista.
b. Fase de Alerta

A fase de alerta estabelece-se quando se observa uma certa apreensao quanto a
seguranca de um navio ou pessoas embarcadas, quando se conclui, durante a fase de
incerteza, que a embarcagao ou navio pode estar em dificuldades ou nio é possivel esclarecer

a situacaoatravés das comunicacdes estabelecidas com o mesmo, durante a fase de incerteza.
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c. Fase de Perigo/Socorro (Distress)

Esta fase é estabelecida quando ¢ recebida a informag¢ao de que uma aeronave, navio,
embarcacao ou pessoa a bordo, se encontra numa situa¢ao de perigo, necessitando de
assisténcia imediata; quando, durante a fase de alerta, todas as tentativas de estabelecer
contacto com o navio nao foram bem-sucedidas, e por ultimo, caso se conclua que esta

iminente uma situacao de petigo, decorrente de uma deficiéncia operacional.
2.2.5. Conhecimento Situacional Maritimo

CSM' cotresponde 2 criagdo de saber no ambito do espago maritimo de acio ou de
envolvimento (de interesse nacional ou conjuntural), de modo mais especifico, segundo a
10A114. Conceito de Conhecimento Situacional Maritimo, envolve “todas as 4reas e coisas
de, em, sob, relacionadas com, adjacentes a e na fronteira do mar, oceano ou outras areas
praticaveis de navegagao maritima e inclui quaisquerinfraestruturas, pessoas,cargas e navios”

(EMA Conceito de Conhecimento Situacional Maritimo (104 114), 2012, p. 2.1).

Quando o conhecimento acumulado ¢ dotado de sentido pratico permite prevet,
identificar e localizar situagoes de interesse e propiciar a tomada de decises atempadas e
mais informadas, que levem a que as a¢des subsequentes produzam os efeitos desejados no
tempo e na medida dos interesses de quem as toma (Revista da Armada, 2013, p. 13). A
melhoria da seguranga maritima mediante a recolha e tratamento de dados constitui a base

do CSM, devendo ser considerados ambos os dominios (safety e security).

De modo a desenvolver o CSM, a Marinha baseia-se num processo evolutivo que
assenta em trés pilares principais, sendo eles a aquisi¢ao de dados, o desenvolvimento de
elementos de informacdo (tratando e contextualizando esses dados), a criagdo de
conhecimento (acrescentando valor a informacao através do estabelecimento de relacdes

com outras fontes), e por fim, a sua partilha.

A natureza multidimensional do CSM deriva da complexidade inerente a esta
tematica que abarca trés dimensoes distintas, nomeadamente, a fisica, a virtual e 2 humana

(EMA Conceito de Conbecimento Situacional Maritimo (104 114), 2012, pp. 3-2 e 3-3).

16 Apesar das diversas abordagens possiveis ao conhecimento situacional, considera-se a que consta no
IONAV114-Conceito de Conhecimento Situacional Maritimo, por ser a que mais se adequa ao ambito do
estudo.
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Figura 20 - Dimensées do Conhecimento Situacional Maritimo

(Elaborado pelo autor)

A compreensao das dimensoes anteriormente apresentadas, em toda a sua extensao,
revela-se fulcral na edificacao do processo que conduz ao desenvolvimento do CSM, uma
vez que permite sistematizar os principios que delas derivam, enformadores das perspetivas
de aquisi¢ao, desenvolvimento, partilha e acao (EMA Conceito de Conbecimento Situacional

Maritimo I0A 114),2012).

Principios funcionais (EMA Conceito de Conbecimento Situacional Maritimo 104 114), 2012, p.
C.1).

- Detegio e Aquisi¢ao de Dados Concentrada'’;
- Interoperabilidade';

- Gestio da Informacio Recebida®;

17 A recolha de dados e informagio devem ser realizadas no sentido da obten¢io da sua maior diversidade
possivel numa certa area. (EMA Conceito de Conbecimento Sitnacional Maritimo (104 114),2012)

18 Para a informagdo percorrer livremente os diversos sistemas e redes de uma forma transpatente, cémoda,
funcional e rapida para o utilizador. (EMA EMA, 2012).

19 No sentido deir ao encontro das necessidades do decisor em todos os niveis (EMA EMA, 2012).
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- Seguranca da Informacio™,

- Representagio Consistente™;
- Colaboragio Distribuida®;

- Apoio Dinimico a Decisio®.

Devem ainda ser tidos em conta os cinco niveis de conhecimento definidos na
IOA114. A Marinha sentiua necessidade de definirestes niveis de conhecimento tendo como
base a atividade que se desenvolve no espago maritimo, e as necessidades que delas resultam

(EMA Conceito de Conbecimento Situacional Maritimo (I0A114), 2012, p. 4.0).

Para além das carateristicas do espa¢o maritimo sobre o qual se pretende levara cabo
o processo de criacao de CSM, gerar caraterizagOes especificas das necessidades de gerar
conhecimento, também exige o emprego de diferentes sistemas de aquisicio e
processamento de dados. Enquanto que nos espacos a uma menor distancia de costa é
possivel efetuar a aquisicio de dados recorrendo a radares e sistemas eletro-6ticos,
complementando ainda ainformacao adquirida através do Awutomaticldentification System (AIS),
nos espagos a uma maior distancia de costa é necessario recorrer a outros meios para que
seja possivel a aquisi¢ao de dados, como por exemplo, sistemas que recorrem a utiliza¢ao de
satélites oumesmo através da patrulha desseslocais, efetuada por aeronaves ou meios navais.
Seguindo esta linha de raciocinio, compreende-se o que motivou a Marinha a considerar o
conhecimento “um produto da gestdo integrada de um conjunto diversificado de sistemas
de aquisi¢do e processamento de dados, que visa a compreensao de atividades de interesse
relacionadas com a seguranca maritima, facilitando o processo de tomada decisao” (EMA

Conceito de Conbecimento Situacional Maritimo 2012, p. B.1).

Por fim, torna-se fundamental sistematizar o processo que leva ao desenvolvimento
do CSM, que contempla “a aquisi¢ao, a fusdao e analise, a difusdo e o arquivo” (EMA EMA,
2012)

20 Para que as autoridades tenham a supetioridade de informa¢io de modo a dominar a area de operacio, é
fundamental garantir a integridade e confianca da informacio recebida.

2l Relacionada com o facto de a compreensao humana de eventos complexos estar dependente de uma imagem
compreensivel e coerente do ambiente operacional (EMA EMA, 2012).

22 Envolve a manuten¢io de uma ligacio extensa e transparente para a troca de informacio, ¢ a pattilha de
ferramentas entre os varios utilizadores (EMA Conbhecimento Situacional Maritimo (10A4 114), 2012).

23 Respeita a provisdo das ferramentas necessdrias a identificacio e a alocacio de recursos para uma dada tarefa
ou a capacidade para enfrentar uma contingéncia nao planeada (EMA EMA, 2012).
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3. Caso de estudo

3.1. Caraterizagio da Area de Jurisdi¢io da Capitania do Porto de Lisboa

Efetuar uma caraterizagao completa do espago de jurisdigao da Capitania do Porto
de Lisboa (CPL) sera o primeiro passo a dar no ambito do caso de estudo. Para além da
descricio fisica do espago é importante destacar as atividades de que é palco. A exposigao de
todas estas matériasira constituir uma base sélida onde assenta a justificacdo da sele¢ao desta

area como caso de estudo.

“O espaco de jurisdicao da Capitania do Porto de Lisboa (CPL) integra-se nas
caraterfsticas gerais do mar territorial nacional, mas tem a particularidade de incluir
o estuirio do Tejo, com uma 4rea molhada de aproximadamente 325 Km®
(PSMCPL,, 2017).De acordo com o Edital n.° 733/2019, 0 espaco de jurisdi¢io da
CPL, esta delimitado: na costa, desde a torre de S. Julido da Barra, inclusive, até ao
paralelojunto ao lugar de Galherdo (norte da lagoa de Albufeira); no rio Tejo e seus
bracos até Vila Franca de Xira (esteiro do Dr. Nogueira, na margem norte, e cabo

de Vila Franca, na margem sul), rio Sorraia até a linha tirada da piramide do

Mouchiao da Cabra; rio Coina até a ponte”

(Didrio Da Repiiblica, 2.* Série— N.” 112, 2019)

Figura 22 - Imagem satélite da AJCPL
(Google Maps via QGIS)
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3.1.1. Caraterizagdo da subarea Maritima - Regimes de vento, agitagio

maritima e correntes

Os ventos predominantes, na costa oeste de Portugal continental, sio do quadrante
de N e NO. Designou-se de “Nortada”, ao fenémeno que “gera vento fresco de norte
durante o Verdao em praticamente todas as zonas desabrigadas da costa e faz-se sentir de
forma mais intensa proximo dos Cabos Carvoeiro, da Roca, Espichel e Sao Vicente” (ISN,
2016, sec. 3.2).Porém, ¢ importante ter em conta que os ventos mais fortes sao de SO,
associados a depressoes que se aproximam pelo quadrante em questdao. Ainda que nestas
condig¢des se verifique vento com maior intensidade na regido N da costa ocidental, este

também se faz sentir na costa sul (ISN, 2016, sec. 3.2).

No que diz respeito a agitacao maritima, é geralmente de NO, resultando da
conjugacao da ondulagao originada no Atlantico com a vaga gerada localmente, resultante

dos ventos dos quadrantes de N.

Por fim, importa referir a corrente, que tendo em conta o ambito do presente estudo
se pode decompor em trés componentes principais: a Corrente de Vertente, a Corrente de
Deriva Litoral e a Corrente Derivada das Plumas dos trios e estuarios. Apesar da corrente de
vertente se propagar para N “com velocidades tipicas de 20 a 30 cm/s, por vezes excedendo
os 40 cm/s.” (Instituto Hidrogrifico, 2015, pp. 2—17), quando o vento é do quadrante de N
(situagdao mais frequente na area de estudo), “tende a desenvolver-se um jato para S na
camada supertficial, o que faz com que a Corrente da Vertente® adquira o cariter de uma
subcorrente a0 mesmo tempo que o seu nucleo enfraquece e se afasta da costa.”(Instituto
Hidrografico, 2015, pp. 2-18). A corrente de deriva litoral® surge junto a costa e tem, por

norma, direcao S. Falta apenas referir a Corrente Derivada das Plumas dos tios e estuarios,

24“O mecanismo que origina esta corrente esta relacionado com a diminui¢do da temperatura a superficie em
direcio ao Pélo N e que da origem a um gradiente meridional de densidade nos primeiros 200 a 300 m da
coluna de 4gua no Atlantico Norte. Este gradiente de grande escala origina, sob o efeito da rotacao da Terra,
um fluxo de dgua menos densa em direcio a E que, por sua vez, causa empilhamento de dgua junto da fronteira
oceanica. Este empilhamento causa, por seu turno, um gradiente de densidade normal a orientacdo da vertente
continental que, equilibrado pela for¢a de inércia resultante da rotagdo da Terra, origina uma corrente em
direcio ao Pélo.” (Instituto Hidrografico, 2015, pp. 2-17)

%5 “Ao atingitem fundos muito pequenos relativamente ao seu comprimento, as ondas deformam-se, tornam-
se instaveis e rebentam. Parte da energia assim dissipada contribui para o reforgo da componente segundo a
linha de costa, que atinge entdo velocidades consideraveis, facilmente supetriores a 1 m/s, numa faixa estreita
do litoral (tipicamente da ordem das 1000 jj) associada a rebentagdo.” (ISN, 2016, sec. 3.2.3)
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tendo em conta que a AJCPL compreende o estuario do Tejo, este ¢ um fator que se pode

revelar bastante relevante.

3.1.2. Caraterizagao do Porto de Lisboa- enquanto palco de um diversificado

leque de atividades

Para além da centralidade geostratégica do porto de Lisboa o colocar no cruzamento
das principais rotas maritimas mundiais, o facto de ser um porto natural localizado numa
bacia hidrografica abrigada e profunda que oferece boas condi¢ées de navegagao contribuiu
de forma positiva para que se tornasse num porto de elevada importancia, tanto a nivel
nacional como internacional, que se exprime pelo estatuto de relevo nas cadeias logisticas do
comércio internacional e nos principais circuitos de cruzeiros (APL Edital n.” 37-CP-2020,

2020).

A evolucao em todas as areas de negdcio tem sido constante e acentuada. Segundo
dados do Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) o porto de Lisboa apresenta-se

como segundo posicionado a nivel nacional relativamente ao movimento de navios.
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Figura 23 - Movimento de navios de mercadorias por tipo de carga (Evolugao por Porto)
(IMT)

Torna-se evidente a forca econémica que este porto confere a cidade em particular e

ao pafs em geral.

Vamos agora incidir o foco sobre um leque bem mais alargado de atividades que

decorrem no espaco de jurisdi¢ao da CPL. Inserido no dominio da atividade maritima no
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estuario do Tejo destaca-se o trafego de embarcagoes de transporte coletivo entre as duas
margens, “utilizado por dezenas de milhares de pessoas que, diariamente, se deslocam entre
as nove estagOes fluviais, trés na margem direita e seis na margem esquerda” (PSMCPL,
2017). Devem ainda ser referidas outras atividades que decorrem no interior do tio e nas
proximidades da barra do porto, como por exemplo a atividade exercida por centenas de
embarcacdes de pesca local, ou embarcacdes de recreio e de atividade maritimo-turistica,
sendo estas mais ativas no verao, no entanto, eventos desportivos no ambito dos desportos

nauticos sao realizados durante todo o ano (PSMCPL., 2017).

Podemos ainda considerar o nimero de embarcagoes registadas na CPL como um

indicador adicional que expressa o interesse neste espago matitimo.
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Figura 24 - Numero de embarcagoes registadas por Capitania, de acordo com a sua natureza

Elaborado pelo autor com base nos dados do AEM2018.

De modo a simplificar a leitura dos dados foi selecionado o Departamento Maritimo
do Centro (DMC), por ser o que apresenta maior numero de embarcagdes registadas,
nomeadamente 43% do total dos registos a nivel nacional, de acordo com o “Anuario

Estatistico da Autoridade Maritima Nacional 2018” (AMN, 2018).

Todos os anos, para além de turistas, uma grande percentagem da populagiao
Portuguesa, com maior ou menor consciéncia, sabendo ou nao nadar, expéem-se durante

largos momentos em zonas de perigo potencial, é assim que devem ser consideradas todas
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as praias. Para além das que se localizama norte do rio Tejo, a area de jurisdi¢io da CPL
compreende uma extensa frente de praia a sul da Barra do porto de Lisboa, na costa
ocidental. Comporta seis grandes zonas, iniciando na Cova do Vapor e terminando na Lagoa
de Albufeira. Estas zonas sao utilizadas quer para fins ludicos (passeios junto a linha de agua,
pratica da ndutica de recreio, entre outros), como para fins profissionais, enquadrando-se a

atividade piscatoria nesta vertente.

Terminando a descri¢ao pormenorizada do espaco fisico da area de jurisdicao da CPL
e das atividades de nele decorrem fica devidamente justificada a sua escolha como caso de
estudo, contudo ird ser pertinente explorar os dados telativos aos acidentes/incidentes

registados nesta area, de modo a tornar mais completa a carateriza¢ao do espago.
3.1.3. Acidentes/incidentes registados na AJCPL

O Salvamento maritimo define-se de modo genérico como sendo a busca e o
emprego de meios para socorro de pessoas em perigo iminente no mar (Salvamento Maritino,
n.d.). No entanto, importa distinguir duas vertentes do Salvamento maritimo que surgem em
virtude da tipologia do risco inerente as atividades praticadas no dominio ptblico hidrico®

(DPH).

Enquanto que uma vertente é centrada na assisténcia a banhistas”, a outra diz
respeito ao salvamento maritimo e socotro a niufragos™. Cada uma tem o seu lugar no rol
de responsabilidades assumidas pelo Capitao do porto de Lisboa (CPL) e assim sendo, apesar
dos objetivos que se pretendem atingir com a realizagao da presente dissertagao incidirem
principalmente na segunda vertente apresentada, irao ser analisados os dados provenientes
do SEGMAR?, tanto do médulo que armazena os dados relativos a sinistros do DPH, como

do que armazena os dados de acidentes com embarcagdes ocorridos dentro dos limites

26 “O dominio publico hidrico comptreende o dominio piblico maritimo, o dominio publico lacustre e fluvial
e o dominio publico das restantes dguas”. (Le/ n.” 54/2005 de 15 de Novembro, 2005)

27 “o exercicio de atividades de informacio, apoio, vigilincia, seguranga, socorro e salvamento prestado a
banhistas” (Regime aplicivel 2 atividade de nadador-salvador Portaria n.© 168/2016, 2011)

28 Engloba o estabelecimento de meios adequados e eficazes para a vigilancia da costa e para os servicos de
busca e salvamento, conforme previsto no DL n.° 15/94, que estabelece o Sistema Nacional para a Busca ¢
Salvamento Matitimo.

2 “No sentido de possibilitar um registo histérico de todos os acidentes e incidentes ocortidos no espago de
jurisdicio da Autoridade Maritima, foi desenvolvida uma base de dados para os seguintes tipos de acidentes:
acidentes no DPH; sinistros com embarcagoes; acidentes de trabalho a bordo; evacuagdes médicas” (Maritima,
2013)
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AJCPL. O estudo sera dirigido neste sentido pelo facto de ser uma dupla responsabilidade

assumida pelo capitaodo porto e por deste modo contribuir para o CSM da area em questio.
3.1.4. Analise de dados (SEGMAR)

Nio existe em Portugal nenhuma entidade que assuma a responsabilidade legal de
efetuar, de forma sistematica, o registo, compila¢iao e armazenamento de dados relativos a
sinistros marftimos, ndo obstante, "a Autoridade Maritima por forca das suas
responsabilidades legais estatuidas, entre outros diplomas, nas alineas d), e) e f), do artigo 13°
do Decreto-Lei n° 44 /2002, de 2 de Marco, possui necessidade de obter um elevado volume
de informacio valida” (Gouveia e/ a/., 2009), contribuindo assim de modo positivo para o
CSM dos espacos de jurisdi¢ao das capitanias dos portos, numa extensiao que se prolonga
desde as aguas interiores até as 200 milhas nauticas da linha de base a partir da qual se mede

0 mar territorial.

Sinistros do DPH

Sinistros no Dominio Publico Hidrico
(2019)

Tomava banho com pé - 16
Praticava de desportos nduticos - 12

Fazia saltos para a agua . 11

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

B Sinistros no dominio P ublico Hidrico

Figura 25 - Numero de sinistros na AJCPL no DPH ocorridos em 2019, de acordo com as
suas causas.

(Elaborado pelo autor com base nos dados registados no SEGMAR)

No grafico acima encontram-se destacados os sinistros que ocorreram com maior
frequéncia no DPH na AJCPL, no decorrer do ano de 2019

A maioria dos sinistros ocorreu enquanto os sinistrados nadavam, nomeadamente
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(45%), devendo-se sobretudo ao arrastamento por correntes maritimas, perigo que se
manifestou também nas pessoas que tomavam banho em zonas pouco profundas (4%),
“tomavam banho com pé”, sendo este o principal motivo que vitima as pessoas nesta
situacao, somando-se ainda as picadas de peixe aranha. Doze sinistro (3%) dizem respeito a
pessoas que no decorrer da pratica de desportos nauticos, nomeadamente, surf, bodyboard,
kitesurfe skiming, sofreram traumatismos, outros problemas de saude ou foram arrastadas por

correntes.

A distribuicao geografica destes sinistros encontra-se representada no quadro abaixo.

Pessoas arrastadas por correntes maritimas

Praia Nova Praia

Praia Nova

Praia do Tarquinio

Praia do Piedense

Praia do Paraiso

Praia do Dragao Vermelho
Praia de Sdo Jodo da Caparica
Praia de Santo Anténio
Praia da Saude

Praia da Riviera

Praia da Rainha

Praia da Morena

Praia da Mata

Fonte da Telha

Praia da Cornélia

Cabana do Pescador
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Figura 26 - Distribui¢io, por praia, do nimero de pessoas arrastadas por correntes
maritimas em 2019 na AJCPL
(Elaborado pelo autor com base nos dados registados no SEGMAR)

Do total de sinistros provocados por correntes maritimas, para além de 4%
ocorrerem fora da época balnear, destaca-se ainda o facto de que 19% ocorreram em praias

nao vigiadas.

Das restantes ocorréncias destacam-se os mergulhos para zonas pouco profundas

(3%), como um dos principais fatores de perigo. Os restantes sinistros (45%) sao relativos a

69



tentativas de suicidio, pessoas que sofreram algum tipo de lesao ou problema de saude

enquanto passeavam a pé em zonas costeiras ou mesmo a recolha de cadaveres.
Acidentes com embarcagdes

No que concerne aos acidentes com embarca¢Ses ocorridos no espaco de jurisdigio
da CPL, os dados cuja aquisigao foi possivel remontam a 2011 estendendo-se até 2017,
(N=65), nao tendo sido registados sinistros deste tipo na area de estudo nos ultimos dois

anos.

Escala: 1:500000 Datum: EPSG32629, WSG84

Figura 27 - Distribui¢ao geografica do nimero de acidentes com embarcagdes, ocorridos
no espaco de jurisdicao da CPL entre 2011 a2 2017 (N=065).
(Google Maps via QGIS)

Ao ser efetuada uma analise global no sentido de identificar o tipo de sinistros mais
recorrente, durante o periodo considerado, destacam-se 11 avarias, 8 naufragios e 7 encalhes.
A tipologia que aqui se considera enquadra os dados em naufrigio, incéndio, encalhe,
desaparecimento, deriva, colisio com objeto fixo, avaria, alagamento, afundamento,

adornamento, abalroamento e outros tipos nao especificados.
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Tipo de acidente

Outro
Naufragio
Incéndio

Encalhe

Deriva

Colisdo com objeto fixo
Avaria

Alagamento
Afundamento

|
|
|
|
Desaparecimento .
]
]
|
|
|
Adornamento .
Abalroamento I——

0 2 4 6 8 10 12

B Tipo de acidente

Figura 28 —Numero e tipo de acidentes registado na AJCPL entre os anos de 2001 e 2017
(Elaborado pelo autor com base nos dados registados no SEGMAR)

De modo a aprofundar o estudo destes sinistros, é relevante identificar o tipo de
embarcacdao que mais esta envolvido nos trés tipos de sinistros que ocorrem com maior

frequéncia (avaria, naufragio e encalhe).

Os navios de recreio sio os que mais avarias e situa¢es de encalhe apresentam,
colocando assim em causa a seguranca dos seus tripulantes e dos navios que se encontram
proximos e exigindo assisténcia tdo breve quanto possivel, contudo, em relagio aos

naufragios as embarcac¢des de pesca igualam as anteriormente referidas.

3.2. Plano de Salvamento Maritimo da Capitania do Porto de Lisboa

Apbs serem tomados em consideragao todos os fatores anteriormente mencionados,
nomeadamente a extensao da AJCPL e o diversificado rol de atividades de que ¢ palco, surge
a necessidade de, para além de minorar o nimero de sinistros nesta zona, diminuir o seu
impacto caso ocorram. E neste sentido que surge o Plano de Salvamento Maritimo da

Capitania do Porto de Lisboa (PSMCPL), devendo ser entendida como um instrumento da
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Autoridade Maritima ao dispor do CP, visandoas a¢des de busca e salvamento no seuespago

de jurisdi¢ao (PSMCPL, 2017).

“No sentido de organizar os meios disponiveis no seu espago de jurisdigdo para
responder em caso de emergéncia maritima, o Capitio do Porto desenvolve,
mantém atualizado, exercita e aplica um plano de salvamento maritimo em
articulacio com o Centro de Coordenac¢io de Busca e Salvamento Maritimo, com
as autoridades locais, com os agentes de prote¢do civil e com a estrutura de
comando da Autoridade Nacional de Emergéncia e Protecio Civil (ANPC). A
Divisao Técnica de Seguranga Maritima é responsavel por colaborar com o Capitao
do Porto no sentido de atingir o objetivo mencionado e por validar os referidos

planos de salvamento maritimo.”
(Salvamento Maritimo, n.d.)
3.2.1. Principios fundamentais
Ao ser tracado um plano de navegacio com destino a “salvarvidas”, ressalva-se a

importancia de incluir os seguintes pontos na rota planeada: Prevenc¢io, Prontidao, Alerta (e

Ac¢i0) e Noticia (e Difusao) (PSMCPL, 2017).

Prevencao

Noticia e Sa |Va r

Prontidao

(difus3o) Vid as

Alerta (e
acao)

Figura 29 - Principios Fundamentais
(Elaborado pelo Autor)
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Prevencio

A utilizagdo segura do espago maritimo pressupoe o esclarecimento do panorama
situacional por parte dos seus “utilizadores”. Para que tal seja possivel é fulcral que os
mesmos detenham informac¢do devidamente atualizada do ambiente que os rodeia,
mantendo-se assim alerta a eventuais perigos. Os Avisos a Navegacao Locais (AL)
constituem uma via de transmissao de informacao dedicada a aspetos que dizem respeito a
safety, assumindo um elevado interesse para a navegagao costeira, fluvial e utilizagao da bama.
Sao promulgados pelo CPL, difundidos pelo COMAR e divulgados e afixados na CPL e

delegacdes dependentes.

O valoragregado a transmissao e aquisi¢ao de informagao ¢ elevado, nao sendo por
si s6 garantia da seguranga de determinada area. Devem ainda realgar-se as fungdes exercidas
pelas tripulagdes dos meios atribuidos e geridos pela CPL. Se por um lado cabe a um 6rgio,
no cumprimento das responsabilidades que legalmente lhes siao atribuidas, garantir e
fiscalizar o cumprimento das leis e regulamentos nos espagos maritimos, nao se revela de
menor importancia as a¢oes de sensibiliza¢do no sentido de salvaguardar a vida de quem faz
uso destes mesmos espagos, devendo as sua atitude coincidir com os principios que

defendem e fazem cumprir, constituindo assim um exemplo a seguit.
Prontiddo

A eficacia das operagoes de salvamento esta fortemente ligada a rapidez com que sao
executados os procedimentos pré-definidos. Garantir a saida de modo tdo expedito quanto
possivel dos meios de salvamento é uma prioridade, imposta sobretudo pelo valor que o
tempo adquire nestas situagoes, em que segundos podem fazer a diferenca entre salvarou
nao uma vida. A distribuicao adequada dos meios, humanos e materiais, assim como o seu
grau de prontidao revelam-se, no seguimento desta linha de raciocinio, fatores chave para o

sucesso das operagoes de salvamento.

O CP possui um diversificado conjunto de meios ao seu dispor 24H, que pode ativar
em caso de necessidade. Sera efetuada uma analise citica aos mesmos e 20 modo como estao

distribuidos, em subcapitulo préprio para o efeito.
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Alerta (e agao)

Assim como os diversos meios disponiveis irdo ser alvo de estudo, também as
diligéncias e automatismos previstos no PSM da capitania do Porto de Lisboa vao passar por

um processo de analise.
Noticia (e difusio)

O registo e armazenamento de dados ¢ efetuado com base em dois propositos
distintos. Por um lado, devido a exigéncias sociais, sendo o envio de todos os dados para os
Orgios de Comunica¢io Social autotizado pelo CP ou pelo coordenador designado. Por
outro, realcam-se os fins estatisticos e a analise técnico-profissional, efetuada com o intuito

de aumentar o esclarecimento e eficiéncia.
3.2.2. Ativagao

“O Plano sera acionado sempre que a AM tenha conhecimento de qualquer
ocorréncia na ofla marftima ou no espago fluvial sob jurisdi¢ao da CPL.” (PSMCPL, 2017).
Independentemente do modo como seja obtida a comunicagio de sinistro, o piquete da PM
devera tomar conhecimento da mesma para que possa confirmar a credibilidade da mesma e

simultaneamente, informar as entidades previstas no PSMCPL (PSMCPL, 2017).

MRCC

Alerta/
Informacgao

Ativacao

Piquete PM PSM Coordenagao

Capitania

Figura 30 - Desencadeamento da resposta
(Elaborado pelo autor)
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3.2.3. Meios disponiveis

Os meios a disposi¢ao do CP estio bem definidos, podendo ser consultados no
PSMCPL. Contudo, dado o foco do presente trabalho incidir no salvamento maritimo, e ser
o DSM do ISN o que contribui de modo determinante para este efeito, através das ESV
distribuidas ao longo do territério, munidas de meios e pessoal treinado, sera este o principal

alvo do estudo.

Nao obstante, ¢ importante referir os meios que integram o PSMCPL, suscetiveis de

serem ativados pelo CP em caso de necessidade.

Meios da Autoridade Maritima:
e (apitania do Porto de Lisboa

e ISN

Administragao do porto de Lisboa
* Corporagoes de bombeiros apoiados pelo ISN
® Outras entidades (Rebocadores)

Localizagao das ESV

Legenda:
ESVTipo A- A
ESVTipoB- A

Escala: 1:500000 Datum: EPSG32629, WSG84

Figura 31- Localiza¢io das ESV na AJCPL
(Google Maps via QGIS)
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Sinalizadas com um triangulo verde encontram-se as ESV do tipo A, nomeadamente
a ESV Cascais e a ESV Sesimbra. Ja a ESV Lisboa, por ser do tipo B, esta sinalizada com um

triangulo vermelho.

De Norte para Sul e de Oeste para Este, apresentam-se as coordenadas geograficas

correspondentes as ESV que integram o PSMCPL:
e 38°41'26.65"N; 9°25'4.88"W/;
e 38°42'27.48"N; 9°7°57.13"W;
e 38°20'18.74"N; 9°6'56.71"W.
Meios afetos as ESV

Como referido anteriormente, os meios de salvamento afetosa cada ESV classificam-
se tendo em conta as suas carateristicas técnicas e capacidades, que lhe conferem maior ou
menor capacidade de operar com condi¢oes adversas, sendo desenhadas e projetadas para

cumprirem fun¢oes de natureza diversa.

Apresenta-se de seguida um esquema onde estdo presentes os meio afetos a cada

ESV, no entanto, ¢ possivel consultar uma descricao mais pormenorizada no Anexo C.

- SV GCAP UAM-689 - SV PCAP SR16 - SV MCAP SR29
"R.D.AMELIA" "SPES" "XS RIBS 990"

- SV MCAP SR32 - SV PCAP SR8 -7A BOTE SEMI-
"SEARIBS860" "AVON" RIGIDO ISN-629

- MOTA SALV. - MOTA SALV. - MOTA SALV.
MARITIMO M539 MARITIMO M542 MARITIMO M539

Figura 32 - Meios afetos a cada ESV
(Elaborado pelo autor com base no atual DSM do ISN)
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3.2.4. Gestiaodos meios orientada a area em estudo

Numa conversa informal com o CP de Lisboa CMG Coelho Gil foi possivel
compreender como sao geridos os meio afetos as ESV (com capacidade para dar resposta a
maioria das ocorréncias) que integram o PSMCPL. Foi ainda realizada uma entrevista ao
Chefe do Servico de Salvamento Maritimo do ISN, 1TEN Barradas dos Santos, que se

encontra no anexo D.

A ESV de Lisboa contribui, principalmente, para dar resposta a situagdes que
ocorrem na area fluvial da AJCPL. Em virtude da sua localizac¢ao e meios atribuidos revela
uma taxa de eficacia elevada, contudo, o facto de nao possuir uma embarcagao MCAP, reduz
a sua capacidade de operar em area maritima, sendo esta restringida a situagdes que permitam

a utilizacao das embarca¢des PCAP em seguranga.

No que diz respeito a area maritima, a ESV de Cascais revela-se bastante capaz de
responder a maioria das ocorréncias, sendo ativada com maior frequéncia do que a ESV de
Sesimbra, devido a se encontrar a uma menor distancia da area de interesse e as condicoes

envolventes facilitarem, de modo geral, o empenhamento dos meios no sentido N-S.

Dado que a area fluvial integrada na AJCPL, para além de se encontrar dentro da
cobertura da ESV de Lisboa, possui um leque diversificado de entidades e meios, capazes de
apresentar uma resposta rapida a ocorréncias e que as condi¢oes envolventes nao dificultam
as operacdes, somos levados a concluir que, regra geral, estao reunidas as condi¢oes para
salvaguardaravida de quem faz uso deste espago. O mesmo nao se pode concluirpara a area
maritima.

De facto, a auséncia de uma embarcacio MCAP na ESV Lisboa, assim como a
auséncia de uma embarcacao GCAP em Sesimbra, diminui a capacidade de resposta dos
meios previstos no DSM do ISN, podendo comprometer, a salvaguarda da vida humana.

A auséncia de meios, por si s6, é evidentemente um fator que diminui a capacidade
operacional, contudo, o estudo que a seguir se apresenta foi desenvolvido com o intuito de

avaliar quantitativamente o impacto negativo dessa mesma auséncia.
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4. Programa QuickResponse
4.1. Elaboracao
4.1.1. Objetivo

Os objetivos inicialmente delineados consistem na criagdo de uma ferramenta

versatil, que seguindo uma metodologia multicritério permitisse:

A. Avaliar a capacidade de resposta dos meios afetos as ESV que integram o

PSMCPL,;

B. Efetuar o estudo sobre o impacto que possiveis alteragdes, quer na distribuigio
dos meios ja existentes, quer na atribui¢ao de novos meios as ESV, viriam a ter na

sua capacidade de resposta.
4.1.2. Escolha do software

A escolha do software recaiu sobre o QGIS, por se tratar de um Sistema de Informagao
Geografica® (SIG) de codigo aberto, que funciona em diversos sistemas operativos e suporta
inimeros formatos de vetores, rasters, bases de dados, e funcionalidades (em constante

crescimento por via de fungoes base e plugins).

O QGIS revela-se um 6timo soffware para o processamento/analise de dados
espaciais. Paraalémde possuir uma interface de programagao, ampliando desse modo as suas
funcionalidades, efetua ainda a leitura de sorzpss, suportando a linguagem Python’. Estas
valéncias permitem ao utilizador automatizar tarefas e ajustaras capacidades do soffware as
suas necessidades, fazendo-o aprofundar o seu conhecimento sobre um conjunto especifico
de dados, através do reconhecimento de padrdes, relagoes e situagdes, permite uma tomada

de decisao consciente.

30 Um Sistema de Informacio Geografica (SIG) permite-nos visualizar, questionar, analisar e interpretar dados
para compreender relagSes, padrdes e tendéncias. Com rafzes na ciéncia da geografia, os SIG incorporam
diversos tipos de dados. Analisa a localizacdo espacial e organiza camadas de informagdo em visualizacbes
através de mapas e cenas 3D. Através desta capacidade exclusiva, os SIG revelam conhecimentos profundos
sobre dados, tal como padrdes, relagdes e situagdes, ao ajudar os utilizadores a tomar decisGes inteligentes.
(ESRI, n.d.)

31O Python ¢é uma linguagem simples e de aprendizagem ripida, porém muito versatil. Possui uma sintaxe
limpa e clara, como também, contém um conjunto de bibliotecas estaveis e bem estruturadas (Filho, 2016)
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4.1.3. Obtengido e tratamento de dados

Os dados relativos a distribui¢ao dos meios pelas ESV foram obtidos junto do ISN.
Para além de disponibilizar os dados, confirmou as carateristicas técnicas das suas

embarcacodes, disponiveis no site oficial da AMN.

Os dados inicialmente recebidos constavam num ficheiro Excel, que reune
informagao das ESV e dos meios que cada uma tem atribuidos. Para efetuaro tratamento
dos dados de modo a validar a sua utilizagao, foram excluidos os parametros sem relevancia
para o estudo, sendo posteriormente inseridos numa base de dados do Microsoft Access.
Procedeu-sea criagao de duas tabelas distintas, que podem ser consultadas no Anexo E, uma
que contém os dados correspondentes as ESV e outra que contém os dados relativos as
embarcacdes, sendo atribuido um nimero de identificacio a cada ESV assim como a cada

embarcacao, de modo a tornar possivel a sua identificagao e localizagao.

Por fim, apds este processo sera possivel efetuara conexao da base de dados com o

QGIS.
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4.1.4. Diagrama
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4.1.5. Construgdo do programa

QGIS

Instalacao dos plugins necessarios:
o “Plugin Builder”;

®  “Plugin Reload”.

Criar e instalar o Plugin no QGIS:

e Criar o Plugin através do “Plugin Builder”;
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e Compilar o Plugin (ira ser gerado um “RESOURCES.PY” a partir de
"RESOURCES.QORC");

e Apods o Plugin ser compilado e transferido para a pasta que contém todos os

Plugins em linguagem Python, presentes no QGIS, sera possivel efetuar a sua

utilizacio/desenvolvimento.

QT DESIGNER

O Qt Designer ¢ um programa relativamente facil de usar, utilizado para criar UI’s

(User Interfaces) para frameworks Qt, revelando-se o método mais direto para a elaboragao e

alteracao das interfaces graficas integradas nos plugins QGIS (QT, n.d.).

Quando o Plugin ¢ criado gera automaticamente uma interface grafica, que servira

como ponto de partida para o desenvolvimento da interface grafica que melhor se adequa ao

objetivo do projeto.

No entanto, ¢ necessario acompanhar o procedimento que se apresenta a seguir para

que seja gerado um ficheiro (Formato PY), correspondente a interface grafica, criada 7o QT

Creatot.

m
File Edit Form View Seltings Window Help

Ot Designer

Dl 0D HERE NSHERED

Widget Box d x
qiab (2]
- Display Widgets

T Lebel
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Fungdes desenvolvidas em PYQT

A. geo2degree(self, degree_lat, min_lat, seg lat, degree_lon, min_lon,

seg_lon):

ef geo2degree(self, degree lat, min lat, seg lat, degree lon, min lon, seg lon):
X = int(degree_lon) + (int(min_lon) / 60) + (int (seg_lon) / 3600)
Yy = int(degree_lat) + (int(min_lat) / 60) + (int (seg_lat) / 3600)

1 round(x, 6), round(y, 6)

Conversao das coordenadas graus, minutos, segundos para coordenadas em graus

decimais.

- Parametros de entrada: Coordenada em GMS do ponto

(graus: degree_lat/degree_lon; minutos:min_lat/min_lon; seg_lat/seg_long);

- Retorno da fungio: Coordenadas x e y em graus decimais.

B. get_distance (self, x1, y1, x2, y2):

get_distance( self, x1,yl,x2,y2):

pointl = bgs?ointXY(—xl, vi)

point2 = QgsPointXY (-x2, y2)

distance = QgsDistancelArea|()

crs = QgsCoordinateReferenceSystem("EPSG:3262
crs.createFromSrsId(4326) # EPSG:4326
distance.setSourceCrs(crs, QgsCoordinateTransformContext())
distance.setEllipsoid('True')

distance.setEllipsoid('WGSE4"')

w

n)

result = distance.measureline (pointl, point2)
result= (result /1000)
r result

As coordenadas foram convertidas de graus decimais para UTM™. Posteriormente,
foi calculada a distancia em linha reta entre o ponto 1 (x1,y1) e o ponto 2 (x2, y2), sendo o

valor obtido dividido por 1000 para obtenc¢ao do resultado em Km.

32 Recotreu-se 20 sistema global de coordenadas UTM WGS84, mais precisamente ao Coordinate Reference
System (CRS)- EPSG:32629 — WGS 84 / UTM zone 29N.
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- Parametros de entrada: Coordenadas dos pontos 1 e 2 em graus decimais;

- Retorno da fungao: Distancia entre o ponto 1 e o ponto 2 em Km.

C. get_localizcao_estacoes(self):

def get_localizcao_estacoes (self):

conn = pyodbc.connect (r'Driver= {Mic

(*.mdb, *.accdb)};DBQ= C:\Users\Leonardo)\ u s\Marinha\MARINHA.accdb')
LISTA LOCALIZACAO = []

LISTA XY = []

cursor = conn.cursor()

cursor.execute ('SELECT ESTACOES.LAT GRAUS,ESTACOES.LAT MIN,ESTACOES.LAT SEG
,ESTACOES.LONG GRAUS,ESTACOES.LONG MIN,ESTACOES.LONG SEG FROM ESTACOES ol
for row in cursor.fetchall():

LISTA_LOCALIZACAO.append([row[0],row[1l],row([2],row[3],row[4],xrow([S]])

for count in range (len(LISTA_ LOCALIZACAO)):
X, yv= self.geoZdegree(LISTA_LOCALIZACAO[count][0],LISTA_LOCALIZACAO\
[count] [1],LISTA_LOCALIZACAO([count] [2],LISTA LOCALIZACAO[count] [3],\
hISTA_LOCALIZACAO[counc][4],LISIA_LOCALIZACAO[counc][5])
LISTA XY.append([x,V])
#print (LISTA XY[count])

return LISTA XY

Efetua a conexao com a base de dados, extraindo as coordenadas de cada ESV,

convertendo-as posteriormente para graus decimais.
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- Retorno da fungao: Lista de coordenadas de cada ESV em graus decimais.




D.get_localizacao_target(self):

def get localizacao target(self):
LISTA X¥=[]
graus log = self.dly.LONG DEGREE.toPlainText ()
min log = self.dlg.LONG MIN.toPlainText ()
zeg log = self.dlg.LONG SEG.toPlainText (]

graus_lat = self.dlg.LAT DEGREE.toPlainText()

min lat = zelf.dlg.LAT MIN.toPlainText()

gzeg lat = gelf.dlg.LAT SEG.toPlainText()

%, y = self.geoldegree (graus lat, min lat, seg lat, graus log, min log, zeg log)
LISTA XY.append([x,v])

#print (LISTA XY)

self.put on map target(x,y)

return LISTA XY

Adquire as coordenadas inseridas pelo utilizador na interface grafica em GMS
efetuando a sua conversdo para graus decimais, recorrendo a funcao ‘geo2degree”, para

posteriormente marcara posi¢ao no QGIS, utilizando a fungao “put_on_map_targe?’.
- Parametros de entrada: Nulo;

- Retorno da fungao: Coordenadas em graus decimais da ocorréncia.
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E. get_distance_between (self, LISTA_LOCALIZACAO,LISTA_XY):

get_distance_between (self, LISTA LOCALIZACAO,LISTA XY):
LISTA_ FATORES=[]
LISTA DISTANCIAS = []
LISTA DISTANCIAS FINAL=[]
conn = pyodbc.connect (
r'Driver= {Microsoft Access Driver (*.mdb, *.accdb)}\
;:DBQ= C:\Marint
cursor = conn.cursor()
cursor.execute ('SELECT ESTACOES.FATOR FROM ESTACOES ")
for row in cursor.fetchall():
LISTA FATORES.append(row([0])
#print (row[0])

N Ll e P
1a\MARINHA.accdb')

tamanho_localizacao=len (LISTA_ LOCALIZACAO)
tamanho_xy=len (LISTA_XY)

#print (tamanho_localizacao)
#print (tamanho_xy)

i in (range(tamanho_localizacao)):
distancia=self.get_distance (LISTA LOCALIZACAO([i] [0],\
LISTA _LOCALIZACAO[i]([1],LISTA_XY([0][0],LISTA XY([0][1])
distancia=(distancia/1.852)
LISTA_DISTANCIAS.append(distanciaﬂ
i in range(len(LISTA_DISTANCIAS)):
LISTA DISTANCIAS FINAL.append(LISTA DISTANCIAS([i]+LISTA FATORES([i])
#print (LISTA_DISTANCIAS[i]+LISTA FATORES([i])
#print (LISTA_ FATORES([i])

» LISTA_DISTANCIAS_ FINAL

Efetua a conexdo a base de dados extraindo o Fator de correcio da distincia™ |
calculando assim a distancia percorrida pelos meios afetos a cada ESV e a ocorréncia. Efetua

ainda a conversao da distancia, de Km para milhas nauticas.

- Parametros de entrada: Coordenadas das ESV (graus decimais), fator de correcao,

coordenadas da ocorréncia (graus decimais);

- Retorno da funcao: Distancia entre as ESV e a ocorréncia em NM.

3O percurso mais curto, isto é, em linha reta desde as ESV de Lisboa e Sesimbra até a drea em estudo abrange
partes do territorio terrestre, pelo que foi criado um fator de correcdo para cada uma. Este é definido como a
distancia percorrida desde a ESV em causa até um ponto de referéncia, a partir do qual é possivel calcular a
distancia até a ocotréncia, em linha reta. Deste modo, a distancia final é calculada como a soma entre o fator
de corregio e a distincia entre o ponto de referéncia e a ocorréncia.

86



F. get_conditions (self, DISTANCES):

ief get_conditions (self,DISTANCES):
DIST=DISTANCES
conn = pyodbc.connect (r'Driv
;DBQ= C:\Users\Leonardo\Documen
cursor = conn.cursor()
vento = self.dlg.VENTO_EDIT.toPlainText ()
vaga = self.dlg.VAGA EDIT.toPlainText ()

for i in range(len(DIST)):
# print (i)
# print(stxr(DIST([i]))

cursor.execute (

0 B
M > W

mxm

vento +

sA>="

ACROID
i]) +'>0)
or row in cursor.fetchall():
item = 'LOCAL ;QC:' + row[0] + '|" + 'EHBARCA;QC:' + row[l] +'|'\
+'TEMPO (min) : ' + str(round((DIST[i])/row[2])*60))+'|' + 'CAP.NAUF.:\

|' +str(xow(3])
# print(item)
item2 = QListWidgetItem('$s' $item)
if row[4]) is not None:
item2.setBackground (QColoxr ('#7£c87f'))
self.dlg.listWidget.addItem(item2)
item2.setBackground (QColor ('#£fdc0g6"'))
self.dlg.listWidget.addItem(item2)

Adquire as condi¢ées METOC (vento e vaga) inseridas pelo utilizador na interface
grafica e com as distancias fornecidas pelos parametros de entrada, conecta-se a base de
dados verificando as condicoes METOC e se a diferenca entre a autonomia e a distancia for
maior que zero, retorna o nome da ESV, o nome da embarcacio, a velocidade(para calculo
de tempo de viagem) da embarcagdo e a capacidade de transporte de naufragos da
embarcacao. Por fim, mostra, na interface, a lista de embarcagdes e as respetivas ESV’s, com

o tempo de viagem (minutos) e a capacidade de transporte de ndufragos.

Reportando as embarcagdes que apresentam caracteristicas definidas (verde) e as

indefinidas (amarelo).
- Parametros de entrada: Distancia (NM)

- Retorno da funcao: Nulo.
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G. put_on_map_target(self,x,y):

def put on map target(self,x,v):
layerField=s = QgsaFields=()
layerFields.append (QgsField ("'ID', QVariant.Int))
laverFields.append (QgsField("Name', QVariant.S5tring))
fn = 'C:/temp/TARGET. shp'
writer = QgsVectorFileWriter(fn, 'UTF-8', layerFields,QgsWkbTypes.Point,\
QgeCoordinateReferenceSystem('EF5G:4326"), '"ESEI Shapefile')
feat = QgaFeature()
feat.zetGeometry (QgaGeometry. fromPointXY (QoaPointXY (-x, v)))
feat.setdttributes ([1, 'TARGET']
writer.addFeature (feat)
layer = iface.addVectorlLayer(fn, '', 'ogr')
layer.renderer().symbol () .3et5ize (4)
layer.renderer().symbol () .setColor (QColor ("red")
layer.triggerRepaint ()

]

el (writer)

Recebe as coordenadas do ponto e cria uma /ayer no projeto do QGIS.
- Parametros de entrada: Coordenadas do ponto em graus decimais.

- Retorno da fun¢ao: Nulo.

H.show_data(self):

def show data(self):
XY ESTACOES=[]
XY TARGET=[]
DISTANCIAS=[]]
# CALCULO DA DISTANCIA ENIRE O PONTO ESCOLHIDO E AS ESTACOES
XY ESTACOES=self.get localizcao estacoes ()
XY TARGET=gelf.get localizacao target()
DISTANCIAS=self.get distance between (XY ESTACOES, XY TARGET)

#zelf.get_metoc()
zelf.get conditions (DISTANCIAS)

A fungao esta conectada como gatilho para acionar todas as outras operagoes que

sao realizadas na interface.
- Parametros de entrada: Nulo;

- Retorno da fun¢ao: Nulo.
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4.2. Estudo efetuada com base nas capacidades do programa

4.2.1. Caso #1

Estudo sobre o impacto que a auséncia de uma embarcacio GCAP na ESV de

Sesimbra tem na capacidade de resposta do DSM do ISN na AJCPL

Justificagdo da regido escolhida para desenvolvimento do estudo

Tendo em conta a localizagao da ESV de Sesimbra, podemos verificar que a auséncia
de meios afetos a mesma prejudica, sobretudo, a regido mais a sul da AJCPL, por dois

motivos distintos:

A. A distancia que um meio de salvamento tem de percorrer apods sair da ESV de
Sesimbra até chegar a area de estudo ¢ consideravelmente superior a percorrida
por um meio localizado na ESV de Cascais, de tal modo que escolhendo o trajeto
mais curto em ambas as situagoes, apesar de a primeira se localizara sul e a
segunda a norte da AJCPL, um meio que seja ativadona ESV de Cascais percorre

uma menor distancia atéalcangaro limite sul da mesma do quea ESV de Sesimbra.

B. Tendo como base a analise efetuada aquando da caraterizagao da subarea maritima
que integra a area de estudo, em termos de vento, agitagao maritima e correntes,
podemos verificar que favorece na maioria das vezes a utilizagao dos meios afetos
a ESV de Cascais em relacio a ESV de Sesimbra, podendo mesmo dificultar de

modo severo o seu deslocamento até a AJCPL.

Por seremraras as situagoes em que faga sentido ponderar a ativa¢ao dos meios afetos
a ESV de Sesimbra para responder a acidentes/incidentes que ocotram em regioes que se
aproximem do limite N da area de interesse, foi selecionada uma posigao (junto do limite a

S) assinalada na figura seguinte.
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Escala: 1:500000 Datum: EPSG 32629, WS84

Figura 34 - Localiza¢io de uma possivel ocorréncia na AJCPL
(Google Maps via QGIS)
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Resultados provenientes do Plugin

% Condig¢des possibilitam o emprego de embarcagdes MCAP

Q SALVAMENTO | x |
QGIS SALVAMENTO
CONDIGOES METOC LOCALIZAGAO
VENTO <=50 NOS LATITUDE 38 0 |: Yoo .
A
VAGA : <=8 m LONGITUDE : 9 0 |14 'oaa &
MOSTRAR RESULTADOS
RESULTADOS :

LOC 0:CASCAISIEMBARCAGAO:SV GCAP UAM-689 "R.D.AMELIA"[TEMPO(min):39|CAP.NAUF.:10
LOC CASCAIS|EMBARCACAO:SV MCAP SR32 "SEARIBS860°[TEMPO(min): 19|CAP.NAUF.:9
LOCALIZACRO'CASCAISIEMBARCA(;AO-MOTA SALV. MARITIMO M539|TEMPO(min):17|CAP.NAUF.:1
LOCALIZAGAO:LISBOA|EMBARCAGAO:SV PCAP SR16 “SPES"[TEMPO(min):35|CAP.NAUF :6
LOCALIZAGAO:LISBOAJEMBARCAGAQ:SV PCAP SR8 "AVON"[TEMPO(min):40|CAP.NAUF :6
LOCALIZA(;AO-LISBOA|EMBARCA(,‘AO'MOTA SALV. MARITIMO M542[TEMPO(min):25|CAP.NAUF :1
'LOCALIZAGAO:SESIMBRA|EMBARCAGAO:SV MCAP SR29 "XS RIBS 990" [TEMPO(min):28|CAP.NAUF.:10
LOCALIZAGAQ:SESIMBRAJEMBARCAGAQ:MOTA SALV. MARITIMO M207[TEMPO(min): 18|CAP.NAUF.:1

LIMPAR

Analise dos resultados®

#0- (ESV Local — Tipologia (TEMPO/CAP.NAUF.) + (...) ws (TEMPO TOTAIL/
CAP.NAUF. TOTAL)

#1- ESV Cascais- MCAP (19/9) + ESV Sesimbra- MCAP (28/10) = (28/19)
#2- ESV Sesimbra- MCAP (28/10) + ESV Cascais- GCAP (39/10) wmp (39/20)

Para situacGes em que seja possivel utilizaras embarca¢oes MCAP podemos verificar

que existem duas embarca¢des na ESV de Cascais (GCAP e MCAP) e uma na ESV de

3 Andlise dos resultados obtidos através das diferentes formas de gestio dos meios.
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Sesimbra (MCAP), o que se traduz numa resposta rapida e numa multiplicidade de meios

disponiveis para responder a ocorréncia.

% Condigdes que nio possibilitam o emprego de embarcagées MCAP

Q@ SALVAMENTO Bl
QGIS SALVAMENTO
CONDIGOES METOC LOCALIZAGAD
VENTO : <=50 nos LATITUDE : 3 0 31 ' o2 M
A
VAGA : 8<VAGA<=10 m LONGITUDE : ? 0 14 'aa "
MOSTRAR RESULTADOS
RESULTADOS :

LOCALIZAGAO: CASCAISEMBARCACAO:SY GCAP UAM-689 *R.D.AMELIA" TEMPO{min):38|CAP.NAUF.10
LOCALIZAGAO:CASCAIS[EMBARCACAO:MOTA SALY. MARITIMO M539[TEMPO(min): 17]CAP.NAUF.:1
LOCALIZACAG:LISBOA[EMBARCAGAQ:SY PCAP SR16 “SPES"|TEMPO(min):35|CAP.NAUF.:6
LOCALIZACAC:LISBOA[EMBARCACAD:SV PCAP SRS "AVON"[TEMPO (min):40|CAP.NAUF.6
LOCALIZACAC:LISBOA[EMBARCACAQ:MOTA SALV. MARITIMO M542|TEMPO (min):25|CAP.NAUF -1
LOCALIZACAC:SESIMBRA|EMBARCACAQ:MOTA SALV. MARITIMO M207[TEMPO(min):18|CAP.NAUF.:1

LOCALI :SESIMERA|EMEA 0:5V GCAP UAM-689 "R.DAMELIA" | TEMPO(min):41|CAP.NAUF. |
L-------------------------------

Analise dos resultados

#0- (ESV Local — Tipologia (TEMPO/CAP.NAUF.) + (...) (TEMPO TOTAL/
CAP.NAUF. TOTAL)

#1- ESV Cascais GCAP == (39/10)

#2-ESV Cascais GCAP (39/10) + ESV Sesimbra GCAP (41/10) mmp (41/20)
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Para condi¢gdes onde a utilizagao das embarcagoes MCAP nao seja adequada, a
reposta por parte do DSM do ISN resume-se a ativa¢ao da embarcacao GCAP presente na

ESV de Cascais.

De modo a percecionar como seria o cenario se existisse uma embarcagao GCAP na
ESV de Sesimbra, colocou-se na base de dados uma “SV GCAP "R.D.AMELIA"”, com as
mesmas carateristicas do que a embarcacgao sediada na ESV de Cascais. Como ¢ possivel
constatar, ambas chegariam ao local da ocorréncia praticamente em simultineo, sendo
dobrada a capacidade de transporte de naufragos. Simultaneamente, e embora aumentar a
capacidade de transporte de naufragos seja algo muito importante, nio é menos importante

a redundancia de meios que passaria a existir.
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4.2.2. Caso #2

Estudosobre o impacto que a auséncia de uma embarcagao MCAP na ESV de Lisboa

tem na capacidade de resposta do DSM do ISN na AJCPL
Justificagdo da regiao escolhida para desenvolvimento do estudo

Tendo em conta a localizagcao da ESV de Lisboa, podemos verificar que a auséncia
de uma embarcagio MCAP prejudica, sobretudo, a regidao mais a N da AJCPL, por dois

motivos distintos:

A. Este tipo de embarcacao nio é o mais adequado para percorrer grandes
distancias, de modo a que a sua auséncia causara um impacto negativo sobretudo

na regidao N da area de interesse e nas zonas proximas de costa.

B. A maior rapidez ¢ manobrabilidade das embarcagdes MCAP relativamente as
GCAP, aliada ao facto das condigées METOC no local permitirem, geralmente,

a sua utiliza¢ao, torna-as na maioria das vezes a solu¢ao mais adequada.

Por forma a considerar uma distancia semelhante das duas ESV e em simultaneo uma
zona com algum perigo associado, foram selecionados os baixios existentes entre o eixo da

Barra Sul ou Grande e a margem esquerda do Rio Tejo.

Escala: 1:500000 Datum: EPSG 32629, WS84

Figura 35 - Localiza¢ao de uma possivel ocorréncia na AJCPL
Fonte Google Maps via QGIS
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Resultados provenientes do Plugin

% Condig¢des possibilitam o emprego de embarcagdes MCAP

Q SALVAMENTO [ x |
QGIS SALVAMENTO
CONDIGOES METOC LOCALIZACAO
VENTO: 18 NGS LATITUDE : 38 |0 (39 |" [14 |"
VAGA * m LONGITUDE : 9 Ol |* Ise |®
MOSTRAR RESULTADOS
RESULTADOS :

EMBARCACAO:MOTA SALV. MARITIMO M539TEMPO(min):9|CAP.NAU g
Loc.quucioussommmu AQ:SV PCAP SR16 "SPES"[TEMPO(min): 16|CAP.NAUF :6
LOCALIZACAO:LISBOA|EMBARCACAO:SV PCAP SR8 "AVON"[TEMPO(min): 18|CAP.NAU|

LIMPAR

Analise dos resultados

#0- (ESV Local — Tipologia (TEMPO/CAP.NAUF.) + (...) (TEMPO TOTAL/
CAP.NAUF. TOTAL)

#1- ESV Cascais- MCAP (10/9) + ESV Sesimbra- MCAP (44/10) ==y (44 /19)

#2- ESV Cascais- MCAP (10/9) + ESV Lisboa- MCAP (13/9) + ESV Sesimbra- MCAP
(44/10) wmp (44/28)

Neste estudo faz sentido contemplar somente o cenario que permite a utiliza¢ao das

embarcacoes MCAP.

A ativagdao da embarcagio MCAP da ESV de Cascais permite responder a ocorréncia

de modo expedito, no entanto, numa situacio em que nao seja adequado utilizar as
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embarcacdes PCAP presentes na ESV de Lisboa, o tnico meio disponivel para responder a
ocorréncia consiste na embarcagio MCAP da ESV de Sesimbra, que demora,
aproximadamente, 44 minutos a chegar ao local, podendo a sua utilizagao nao fazer sentido

na maioria dos casos por esse motivo.

Caso existisse uma embarcagio MCAP na ESV de Lisboa, com as mesmas
carateristicas do que a existente em Cascalis, estalacuna seria corrigida, passando a existir dois
meios disponiveis com tempo de chegada ao local aproximadamente igual, sendo dobrada a

capacidade de transportar naufragos.

4.3. Avaliagao do desempenho do Programa

Apbs a utlizagdo do programa com o intuito de realizaruma andlise da capacidade
operacional dos meios afetos as ESV integradas no PSMCPL, torna-se possivel realizar uma
avaliacao do mesmo, identificando quais as suas mais valias e quais os aspetos que podem

ser alvo de melhoramento.

Relativamente aos aspetos positivos destaca-se a possiblidade de ajustar o programa
em funcdo da area em estudo, sendo para tal necessario adicionar, na base de dados, as
informagoes relativas a mesma, nomeadamente no que diz respeito a caracteriza¢ao dos
meios disponfveis e respetiva localiz¢io. E ainda pertinente salientar a versatilidade da
ferramenta desenvolvida, permitindo adicionarmeios de qualquernatureza, apesardo estudo

efetuado se ter restringido aos meios afetos as ESV previstas no PSMCPL.

E de referir também que a linguagem de programacao utilizada (Python) prima pela

simplicidade aliada a versatilidade, o que facilita a sua aprendizagem e manipulagao.

Incidindo agora o foco nos aspetos a melhorar ¢ fundamental referir que apesar do
programa ter em consideracao as capacidades limite estipuladas para cada meio, excluindo
os que nao se adequam, em virtude das condigdes envolventes, deixa por considerar os
diferentes regimes de velocidade praticaveis em fun¢iao das mesmas. Esta lacuna podera
distanciar os resultados obtidos da realidade, sobretudo quando existe a necessidade de

percorrer distancias elevadas, sob condi¢des adversas.
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Conclusoes

Assim que se iniciou a pequisa, sobressaiu de imediato a necessidade de ajuste
constante das praticas e doutrina estabelecidas no ambito do salvamento maritimo. Apesar
da capacidade de adaptagao ser exigida a qualquerorganizacao,idenpendentemente do ramo
em que se enquadra, quando nos cingimos aquelas que tém como missao salvar vidas, essa

capacidade adquire especial relevancia.

Ap6s se comprovar a existéncia de um vasto leque de potencialidades, exploradas e
por explorar, no ambito do espago maritimo sob jurisdi¢ao e soberania nacional, torna-se
evidente que o aproveitamento deste espaco depende diretamente da capacidade de se

garantira seguranga, em toda a sua dimensio.

Durante a pesquisa desenvolvida no sentido de reunir informagdes sobre factos
histéricos marcantes do Salvamento maritimo em Portugal, foi possivel constatar que as
relagdes de cooperacao entre diversas entidades forama base para que selevasse a bom porto
as operagoes de salvamento que exigiam um emprego de meios humanos e materiais

avultados.

Tendo em conta esta premissa procurou-se conhecer quais os instrumentos legais
pelos quais se rege o salvamento maritimo internacional e nacional, bem como quais as
principais entidades com responsabilidade neste ambito, e como estao organizadas. Apos
esta andlise foi possivel compreender o conceito de “Marinha de Duplo Uso” na sua
plenitude. De facto, ao cumprimento das suas obrigaces de natureza militar, a Marinha
Portuguessa assume ainda um importante papel no desenvolvimento de tarefas de cariz ndo-

militar.

A QC remete-nos a um caso particular, nomeadamente a AJCPL, no entanto, para
que fosse possivel caraterizar e compreender o modo como se processa toda a resposta
desencandeada em caso necessidade no ambito do salvamento maritimo neste caso
especifico, foi necessario efetuar um estudo abrangente que contemplasse a evolugao das
exigéncias impostas por instrumentos legais internacionais, permintindo assim enquadrar a
tematica em estudo no contexto nacional. As respostas as QID’s permitiram assim orientar a

investigagao no sentido de dar resposta a QC:

QC: Como esta organizada a resposta a acidentes/incidentes maritimos

ocorridos dentro da AJCPL e de que forma sera possivel maximizara sua eficaciae
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eficiéncia, como ponto de partida para o melhoramento do atual modelo de

salvamento maritimo implementado em Portugal?

Foi possivel dar resposta a esta questdo por meio de duas fases distintas.
Primeiramente foi realizada uma anilise estatistica combase nos dadosdo SEGMAR, tendo-
se verificado que para além de nao existirem ocorréncias registadas nos anos de 2018 e 2019,
na categoria “Acidentes com Embarcacdes”, o baixo nimero de ocorréncias registadas na
AJCPL nio condiz com a elevada atividade da ESV de Lisboa, deixando em aberto a
possibilidade de existir uma discrepancia entre as ocorréncias registadas e a realidade.
Contudo, foi possivel demonstrar a elevada atividade na area de interesse, através da

apresentacao e analise de dados do médulo DPH do SEGMAR.

Ainda durante esta fase foi analisado o PSM no sentido de compreender os principios
fundamentais pelos quais se rege e as entidades que, segundo este, assumem
responsabilidades. Apds a aquisi¢ao de informagao, quer através de documentagao como
através do esclarecimento de questGes com pessoas entendidas nesta matéria, foi possivel
constatar que a resolu¢do da generalidade das ocorréncias passa pela ativagao dos meios que
integram o DSM do ISN. Assim sendo, com o intuito de avaliara capacidade dos meios
afetos as ESV que integram o PSMCPL, e ponderar possiveis propostas que maximizassem

O scu desempenho avangou-se para a etapa seguinte.

Numa segunda fase, através do programa desenvolvido foi possivel analisar a
capacidade de resposta dos meios afetos as ESV que integram o PSMCPL, chegando-se a
conclusio de que, tendo em conta a caraterizacdo da area em estudo e o nimero de
ocorréncias no local, os meios disponiveis apresentam uma resposta adequada, no entanto é
importante deixar a ressalva de que em situa¢des mais desafiantes pode ndo existir
redundancia de meios, no que diz respeito aos meios que integram o DSM, lacuna que seria

ultrapassada dotando as ESV de meios condizentes com a sua tipologia.

De um modo geral, considera-se que o objetivo da investigacdao foi alcangado,
contudo devem ser referidas as dificuldades sentidas na recolha de dados, relativos aos
acidentes maritimos. Apesar dos dados obtidos através da DGAM, (através dos registos no
SEGMAR), terem permitido realizar uma analise estatistica, é certo que esta poderia ter sido
mais detalhada se existisse o cruzamento de dados entre a DGAM e o ISN, que recolhe os
dados estatisticos sobre a atividade operacionaldo DSM, o que permitiria certamente retirar

conclusoes mais profundas.
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Relativamente ao programa desenvolvido, apesar deste corresponder as expectativas,
existe uma grande margem para #pgrades, nomeadamente passar a ter em conta o impacto das

condi¢oes METOC nas velocidades praticadas.

Com a realizagdo deste trabalho surgem ideias que podem ser desenvolvidas em
trabalhos futuros. Tendo em conta as capacidades do programa, para além dos meios afetos
as ESV, poderao ser adicionados, a base de dados, outros meios afetos ao SNBSM, sendo
assim alargado o espectro de meios a considerar, de modo a ser efetuada uma avaliagio mais
exata, isto €, que se aproxime tanto quanto possivel da realidade. Outra possibilidade setia
a adaptacao do programa a outras regides, quer em Portugal Continental quer nas ilhas,
tornando-o mais abrangente e podendo até ser utilizado paraavaliara capacidade de resposta

do DSM a nivel nacional.

Por udltimo, a constru¢io de uma base de dados comum entre a DGAM e o ISN
serfa uma mais valia em duas vertentes. Por um lado, serfa um contributo positivo para o
CSM, permitindo uma carateriza¢ao com maior precisio da area de interesse e por outro,

existiria um maior volume de dados a serem tratados neste tipo de investigagao.

99



100



Referéncias Bibliograficas

Afonso, R. F. de C. (2008). Contributos para o plano integrado de busca e salvamento maritimo nacional.

15-49. https://doi.otg/10400.26 /12729

Almeida, J. M. (2012). Manual De Seguranca No Trabalho a Bordo Dos Navios (SINCOMAR
(Ed.); 1* Edi¢ao). Bloom Consulting.

AMN. (n.d.-a). Embarcagies Salva-vidas Oceinicas. Retrieved April 10, 2020, from
https://www.amn.pt/ISN/Paginas/Embarcacoes.aspx

AMN. (n.d.-b). Estrutura Orginica da AMN. Retrieved March 12, 2020, from

https://www.defesa.gov.pt/pt/defesa/organizacao/autoridades/amn

AMN. (n.d.-c). Missao e  Competéncias. Retrieved March 3, 2020, from

b

https://www.amn.pt/ AMN/Paginas/Missao.aspx
AMN. (2018). Anudrio Estatistico da Autoridade Maritima Naciobal.
AMN. (2019). Diretiva de Planeamento 2019-2021.

AR. (1997). Resolugio da Assembleia da Repriblica n’ 60-B/ 97, Didrio da Republica, 1 Série n” 238,
15 de Outubro de 1997, pp 5486-(3) - 5486-(192). 3. www.dre.pt

Azevedo, J. de. (2008). O naufragio do Veronese. O Comércio Da Pévoa de Varzim, 6/109.

Bock, B. da C. (2017). Politica europeia de seguranga maritima [Universidade de Lisboal.
https://tepositotio.ul.pt/bitstream/10451/31882/1 /ulfd133634_tese.pdf

Cajarabille, V. (20106). As responsabilidades do Estado no mar 1 0l. XX17 (A. Ramalho, P. Moreira
(Ed.)).

Capitania do Porto de Lisboa. (1976). DEPARTAMENTO MARITIMO DO CENTRO -
CAPITANIA DO PORTO DE ILISBOA. Rettieved March 16, 2020, from
https://arquivohistorico.matinha.pt/details?id=16328

CNUDM. (1982). In Ocean Development and International — Law.
https://doi.org/10.1080/00908329509546068

101



Conceito de Conbecimento Situacional Maritimo 104 114). (2012).
Conbhecimento Situacional Maritimo (104 114). (2012).

Coutinho, C. M. P. (2015). Metodologia de Investigagao em Ciencias Sociaise Humanas: Teoria e Pratiaa
(2 Edi¢ao).  Almedina. Retrieved  February 15, 2020, from
http://www.almedina.net/ catalog/product_info.php?products_id=14814

Curs de Pregatire Pentru Obtineria Certificatului de Operator Radio L RC-GMDSS. (n.d.). 14.
Decteto-lei n.° 185/2014 - Lei Organica da Marinha. (2014). D.R L Série n.°250, 6397—6406.

Decreto-Lei n° 15/94. (1994). In Didrio da Repiblica (Issue CAP.V, pp. 322-320).
https://dre.pt/applicaton/file/511964

Decreto-lei n° 16/ 94, de 22 de Janeiro. (1994).
Decreto-Iei n’ 300/ 84. (1984). http:/ /www.buzios.org.pt/DL300-1984.PDF

DGRM. (2018). Convengio Internacional para a Salvaguarda da V'ida Humana no Mar (SOLAS).
Retrieved February 18, 2020, from https://www.dgrm.mm.gov.pt/solas

Diidrio da Repiiblica, 1.° série— N.” 188. (2009).

Diirio da  Repiiblica, 2.  séie — N 112 (2019).  1-11.
https://dre.pt/application/conteudo/122541311

Didrio da Repiiblica. (1983). https://dre.pt/application/file/a/294454
Didrio da Repiiblica — I SERIE-A. (2002). https://dre.pt/application/file/a/251895
Didrio da Repriblica N.’30. (2014).

Dionisio, J. F. G. (2018). Otimizacio das localizacies e dos trajetos de meios de salvamento maritino.

Edital  n’  37-CP-2020.  (2020). Retrieved  April 2, 2020, from
http://www.portodelisboa.pt/portal/page/portal /PORTAL_PORTO_LISBOA/PO
RTO_LISBOA

102



EMA. (2012). Conceito de Conhecimento Sitnacional Maritimo.
EMA. (2015). CONCEITO ESTRATEGICO NAVAL PAA 32— SUPL 1V (A).

EMSA. (n.d.). What we do - EMSA - European Maritime Safety Ageney. Retrieved February 2,

2020, from http://www.emsa.europa.cu/about/what-we-do-main.html
EMSA. (2019). Annual Overview of Marine Casunalties and Incidents 2014.

ESRI. (n.d.). O gue sao as SIG? Retrieved April 7, 2020, from esti-portugal.pt/pt-pt/o-que-

sa0-0s-sig/overview
FEAMP. (2013). Portugal- Assuntos Maritimos e Pescas.
Ferreira, A. F. (2016). Elementos de Direito Internacional Priblico (E-book).
Martins, P. J. F. S. (2010). Marinha De Duplo Uso— Harmonizagao Dos Instrumentos 1 egislativos.

Filho, C. R. C. (2010). Caracteristicas do PYTHON. Retrieved April 27, 2020, from
http://exctipt.com/python/caractetistica-python.html

Gomes, L.C. (1992). Salva-1"idas.
Gomes, L. C. (1992). SALIVA-I"IDAS (R. Petinga (Ed.)). Quetzal Editores.

Gouveia, J. A. V. (2007). O Sistema Nacional de Busca e Salvamento Maritimo (P. A. C. Guedes
Soares, A. P. Teixeira (Ed.)). Edi¢oes Salamandra.

Gouveia J. A. V.. (2013). O Sistemna de Autoridade Maritima.
Gouveia J. A. V.. (2017). Tomada de posse do Comandante 1 elho Gonveia como Diretor do ISN .

Gouveia J. A. V., Antio, P., & Soares, C. G. (2009). Acidents in Sea Areas of Portuguese

Jurisdiction In Portuguese).

Gouveia, J. A. V. (2007). O Sistema Nacional de Busca e Salvamento Marit. In Riscos Piibliws
¢ Industriais (pp. 535-554). Salamandra.

Governo de Portugal. (2019). Turismo de crugeiros tens enorme potencial para o crescimento econdmiiao

do Pais. Retrieved March 18, 2020, from

103



https://www.sgeconomia.gov.pt/noticias/ tutismo-de-cruzeiros-tem-enorme-

potencial-para-o-crescimento-economico-do-pais.aspx

Hevner, A., & Chatterjee, S. (2012). Informations Systems Theory: Vol.2. In Springer (Vol.
2). https://doi.org/10.1007/978-1-4419-6108-2

IMO. (1979). International Convention on Maritime Search and Rescue (SAR).

IMO. (2013). LAMSAR Manunal: V'ol. III (ICAO (Ed.)). INTERNATIONAL MARITIME
ORGANIZATION 4 Albert Embankment, London SE1 7SR, United Kingdom AND
INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION 999 University Street,
Montréal, Quebec, Canada H3C 5H7.
https://doi.org/10.1017/CBO9781107415324.004

IMO. (2018). SOLAS, Consolidated Edition 2018. International Convention for the Safety of Life
at Sea (SOLLAS), 420.

Instituto Hidrografico. (2015). Roteiro da Costa de Portugal — Portugal Continental — Volume 1 —
Da Foz do Rio Minho ao Cabo Carvoeiro. Retrieved April 7, 2020, from
http://anavnet.hidrografico.pt/AvisosPDF/AvisoPDFPublicacoes.aspx?NoAviso=2
64&AnoAviso=2015

ISN. (20106). Manualpara Operagies de Salvamento Maritimo.

Jones, P. (1989). The Global Maritime Distress and Safety System. In Journal of the Royal Naval
Medical Service (Vol. 75, Issue 1).

Kothari, C. R. (2008). Research Methodology: Methods and Techniques (2* Edi¢ao). New Age

International.

Lacerda, D. P., Dresch, A., Proencga, A., & Antunes Junior, J. A. V. (2013). Design Science
Research: A research method to production engineering. In Gestao ¢ Producao (Vol. 20,

Issue 4). https://doi.org/10.1590/S0104-530X2013005000014
Lein."54/2005 de 15 de Novembro. (2005). 6520-6525. https://dre.pt/application/ file/ 583915

Lourenco, A. J. P. (2012). Seguran¢a Maritima Cooperativa: Perspectivas face as Novas Ameagas.

104



ISCTE / Instituto Universitario de Lisboa e Academia Militar.

Mantas, V. G. (2018). O Estreito de Gibraltar, ontem e hoje. https:/ /revistademarinha.com/o-

estreito-de-gibraltar-ontem-e-hoje/
Manuel, C. A., & Candido, D. C. (2011). Da Autoridade Do Estado No Mar.

Marinha - Organizacio  otimizada.  (2020).  https://www.marinha.pt/pt/a-

marinha/Paginas/estrutura.aspx

Marinha Portuguesa. (2018). Diretiva Estratégica da Marinha. Retrieved May 20, 2020, from

https://www.marinha.pt/conteudos_externos/Diretiva_Estrategica_da_Marinha/DE

M_2018/

Maritima, D. G. da A. (2013). Plano de atividades (Vol. 53, Issue 9).
https://doi.org/10.1017/CBO9781107415324.004

O’Neil, W. (2001). IMO NEWS - The magazine of international maritime organization. 4.
O Comércio do Porto. (1913). O Coméreio Do Porto.

Pargana, M. X. da C. O.]. (2017). O Exercicio da Autoridade do Estado no Mar [Universidade
Nova de Lisboa]. https://tun.unl.pt/bitstream/10362/31034/1 /Patgana_2017.pdf

Paulo, J. S. (2015). A Autoridade Maritima Nacional: A Organica e o Enquadramento
Juridico. Revista de Direito e Seguranga, 65—171.

Polis Enciclopédia 1 erbo da Sociedade e do Estado (2* Edi¢ao). (1997). Vetbo.
PSMCPL. (2017).

QT. (n.d.). Q¢ Creator- A Cross-platform IDE for Application Development. Retrieved May 7, 2020,
from Retrieved April 16, 2020, from https://www.qt.io/product/development-tools

Regime aplicivel a atividade de nadadot-salvador Portatia n.° 168/2016. (2011). Regime
aplicivel a atividade de nadador-salvador (Issue Parte 1, pp. 1-13).

Relatério da  Comissiao ao Parmalento Europeu e ao  Conselho. (2016). https://eut-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT /?uri=CELEX:52016DC0047

105



Revisao do Dispositivo de Salvamento Maritimo. (2016).
Revista da Armada. (2013). Ciberseguranca e Conbecimento Sitnacional Maritimo. 2013.

Revista da Armada. (2015). A direciao-geral de marinha em 1994 - UM OLHAR DUAS
DECADAS DEPOIS. REVISTA DA ARMADA. Retrieved April 10, 2020, from
https://www.matinha.pt/Conteudos_Externos/RevistaArmada/_FlipVersion/2015/
493 /files/assets/common/downloads/page0010.pdf

Ribeiro, M. C., Faria, D. L. de, Pereira, E. S., Ribeiro, M. A., Coelho, P. N., Graca, P. Q., &
Ferreira, R. (2019). O direito portugués do mar: perspetivas para o séc. XXI. In Revista
Electronica de Direito (Vol. 18, Issue 1). https://doi.org/10.24840/2182-9845_2019-
0001_0007

SAER. (2009). Hypercluster da Economia do Mar - Um dominio de potencial estratégico para o
desenvolvimento  da  economia  portuguesa. Retrieved  January 10, 2020, from

http://www.cienciaviva.pt/img/upload/Hypercluster da Economia do Mat(5).pdf

Salvamento Maritimo. (n.d.). Retrieved January 8, 2020, from

https://www.amn.pt/DGAM/SM/Paginas/Salvamento.aspx

Sousa, L. (2011). ZON.AS MARITIMAS COMO SE DIVIDIU O MAR. Retrieved April 11,
2020, from http://www.portosdeportugal.pt/detail. phprnID=6752

Tanaka, Y. (2012). The International Law of the Sea (1* Edi¢ao). Cambridge University Press.
https://doi.org/https://doi.org/10.1017 /CBO9781139946261

UE. (2002). Regulamento (CE) n’ 1406/ 2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Junho
de 2002, gue institui a Agéncia Europeia da Seguranga Maritima, [O 1. 208/1,5/8/2002, n" 1

do art. 1°.

Wortham, C. (1998). Inmarsat-E.

106



Anexo A — Grafico distribuigio acidentes entre 2011 e 2018 (EMSA, 2019)
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50.9% of the marine casualties or incidents took place in
internal waters while the sub-category port area represented
41.7%. Territorial sea and open sea made up 27.4% and 18.2%
of the total, respectively.
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Anexo B — Metodologia DSR (Lacerda ¢z al., 2013)

Process [tarabon
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Anexo C—Embarcagoes (GCAP; MCAP; PCAP) ESV do ISN (AMN, n.d--

a)

Classe: “R.D.Amé¢lia” GCAP (ESV Cascais)

N° 8
Casco Fibra
Boca 3,80m
Comprimento 13,50 m
Calado 0,73 m
Deslocagao 11,12 tons
Vel. Max. 20 nos
Vel. Cruz. 12 nés
Cap. Nauf. 10
Aut./R 138(60)NM
MP's 2x345 HP
Capacidade de Auto-
adricamento
Classe: “Searib’s 860” MCAP (ESV Cascais)
V N° 9
Casco Fibra Semi-
rigido

Boca 295m
Comprimento | 8,60 m
Calado 0,50 m

- | Deslocagao 3,30 tons
Vel. Max. 41 nés
Vel. Cruz. 29 nés
Cap. Nauf. 9
Aut./R 200 NM
MP's 2x150 HP
Capacidade de Auto-
adricamento

109



Classe: “SPES” PCAP (ESV Lisboa)

— N° 6

Casco Fibra Semi-
rigido

Boca 2,50 m
Comprimento | 6,50 m
Calado <Im
Deslocagao 0,61 tons
Vel. Max. 32 nos
Vel. Cruz. 20 nés
Cap. Nauf. 6
Aut./R 94(43) NM
MP's 2x60 HP
Capacidade de Auto-
adricamento

Classe: “AVON” PCAP (ESV Lisboa)

o R
~ [

Casco Fibra Semi-
rigido
Boca 210 m
Comprimento | 540 m
Calado 0,50 m
Deslocagao 0,90 tons
Vel. Max. 28 nds
Vel. Cruz. 20 nos
Cap. Nauf. 6
Aut./R 48(19) NM
MP's 1x75 HP

adrigamento

Capacidade de Auto-
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Classe: “XS RIB’s” MCAP (ESV Sesimbra)

y T e R e IRt R A T

A

=

N° 1
Casco Fibra Semi-
rigido
| Boca 285m
i Comprimento | 9,90 m

| Calado 0,90 m
Deslocagao 4,12 tons
Vel. Max. 30 nos
Vel. Cruz. 20 nés
Cap. Nauf. 10
Aut./R 138(60)NM
MP's 2x150 HP

Capacidade de Auto-

adricamento
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Anexo D — Entrevista Chefe do Servigo de Salvamento Maritimo do ISN

Q1- 0O DSM do ISN pode ser considerado a chave para a resolugdo da maioria dos
acidentes/incidentes maritimos que ocorrem no limite da capacidade operacional

dos meios que tem atribuidos?

Considero que sim e a reforgar existe a tese de Mestrado do GMAR Gois Dionisio, onde se
chegou a conclusio de que o DSM consegue dar resposta a cerca de 98% dos
acidentes/incidentes que ocortem dentro das dreas de jutisdi¢do das capitanias que tem ESV

atribuidas e dentro da area de limite operacional dos meios.

Q2 - No ambito operacional, como é efetuada a gestao dos meios afetos as ESV que

integram o PSMCPL?

O empenhamento e gestao dos meios do ISN depende operacionalmente do Capitao do
Porto. E o Capitido do Porto que decide ativar ou nio a ESV. Caso o Capitio do porto
necessite de meios adicionais pertencentes a instituicdes/organizac¢oes do estado ou civis,
como comandante das operagoes de socorro na sua area de jurisdi¢ao, pode solicita-los as
respetivas estruturas (por exemplo: Bombeiros, Protecio civil, embatrca¢des/navios de

oportunidade, etc).

Quando ¢ reportado um sinistro ao Capitiao do Porto, ele avalia o cenario e toma a decisio
de ativagao dos meios. No caso do ISN,; eles sao ativados pelo Capitao do Porto e, conforme
o cenario que ¢ apresentado, cabe ao chefe da ESV selecionar a tipologia de meio mais

adequada ao cenario apresentado.

Q3 — Como ¢ efetuado o estudo que tem em vista identificar possiveis melhorias no
atual DSM do ISN? E utilizado algum Software para o efeito? Quais sio os

parametros tidos em conta nos estudos desenvolvidos?

O DSM esta em constante analise, nio ¢é utilizado qualquer tipo de software, mas sim,

analisado todo um conjunto de informacao estatistica relativa a:
» Historial estatistico do tipo e local de acidentes;
» Proximidade de grandes comunidades piscatotias;
» Proximidade de grandes portos comerciais;

» Densidade de trifego matitimo;
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> Atividade maritima.

Para alem desta analise é feita uma consulta aos Capitaes dos Portos para de pronunciarem

sobre estes pontos.

Q4 — Quais os aspetos a melhorar identificados na area de jurisdigio da CPL?
- Dotar a ESV de Lisboa com uma embarca¢cio de MCAP;

- Guarnecer a ESV de Lisboa com TESV.

Q5- Sao estabelecidos limites, em termos de capacidade operacional, para cada

embarcagdo? Em caso afirmativo, quais sao?
MCAP Limites operacionais:

Capacidade de operar até estado mar 7 na escala de Douglas (ondas até 8m de altura e vento

até 50 nos)
Atéas 50 MN
GCAP Limites operacionais:

Capacidade de operar até estado mar 8 na escala de Douglas e ventos forca 10 na escala de

Beaufort
Atéas 50 MN
PCAP Limites operacionais:

Capacidade de operar em aguas abrigada e zonas costeiras com limitacao de operacdo

noturna por nao terem sistema de radar.
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Anexo E — Tabelas MS Acess

EMBARCACOES
{[w] MNOME TIFD DESCRICAD |[WELOCIDADE | MELA_AUTO |CAP_NAUF | VAGA ESTACADID
Y ECAP | Grande |Salva-Widas 20 55 10 10 50 1
UAM-588 |capacidad
“R.D. e [GCAR)
AMELIA"
BV MICAP media | salva-vidas 40 ED =] a S0 1
SR3IZ capacidad
“CEARIBSEG |2 (MCAF)
o
MOTA Motz ota 45 24 1 1
SALY. szlvamen |Salvamento
MARITIND to
M530  |maritimo
1I'|.'15I'-.-'If
4 | 3y PCAP | Peguenz | Salve-VWidas 3z 3E 6 2
SR16 icapacidad
“EPESY EI:P'EH.F]
SV PCAP | Pequenz |Salva-vidas 2B k=] 6 2
SRE icapacidad
TANVDOMNT EI:P'EH.F]
- MOTA Motz ota 45 24 1 Z
SALY. szlvamen |Zalvamento
FMARITIMD o
M542  |maritimo
1I'|.'15I'-.-'If
7| EW MICAP media | salva-vidas 20 55 10 a S0 3
SR2E “¥5  |capacidad
RIBS 930" E{MGAP]
a Z4 BOTE ZONES Eote 15 10 B 3
EEMI- abrizadas
RIGIDO ISN- | (ZA)
625
=] MOTA Motz ota 45 24 1 3
SALY. szlvamen |Salvamento
MARITIND to
M207  |maritimao
{MashA)
ESTACOES
ID|ESTACAO| LAT_GRAUS |[LAT_MIN|LAT_SEG|LONG_GRAUS|LONG_MIN|LONG_SEG|FATOR
1 | CASCAIS 38 41 26,65 9 25 4,88 0
2 | LISBOA 38 40 0,4 9 18 41,94 9,5
3 |SESIMBRA 38 24 394 9 13 41,79 7
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Anexo F - Cédigo do programa

wan
/*********************************************************************

* Kk Kk Kk Kk Kk

ASPOF M Albino Duarte

SALVAMENTO

Generated by Plugin Builder: http://g-sherman.github.io/Qgis-Plugin-—
Builder

ER R e I I b 2 b I b I b b S I S I b I I I I I b I 2 e I b 2 S b b I I b S I S I I I I b I b I b 2
*****/

from ggis.PyQt.QtCore import QSettings, QTranslator, QCoreApplication
from ggis.PyQt.QtGui import QIcon

from ggis.PyQt.QtWidgets import QAction

from ggis.PyQt.QtCore import QVariant

# Initialize Qt resources from file resources.py

from .resources import *

# Import the code for the dialog

from .SALVAMENTO dialog import SALVAMENTODialog

import os.path

from ggis.core import *

from ggis.utils import *

import pyodbc

from PyQt5.QtGui import *
from PyQt5.QtWidgets import *

class SALVAMENTO:
""M"OGIS Plugin Implementation."""

def _ init (self, iface):
"""Constructor.

:param iface: An interface instance that will be passed to
this class
which provides the hook by which you can manipulate the
OGIS
application at run time.
c:type iface: QgsInterface

warn

# Save reference to the QGIS interface

self.iface = iface

# initialize plugin directory

self.plugin dir = os.path.dirname( file )

# initialize locale

locale = QSettings () .value ('locale/userLocale') [0:2]

locale path = os.path.join(
self.plugin dir,
'il8n"',
'SALVAMENTO {}.gm'.format (locale))

if os.path.exists(locale path):
self.translator = QTranslator ()
self.translator.load(locale path)
QCoreApplication.installTranslator (self.translator)

# Declare instance attributes
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:param iface: An interface instance that will be passed to this class
which provides the hook by which you can manipulate the
OGIS
application at run time.
:type iface: QgsInterface
# Save reference to the QGIS interface
self.iface = iface
# initialize plugin directory
self.plugin dir = os.path.dirname( file )
# initialize locale
locale = QSettings () .value('locale/userLocale') [0:2]
locale path = os.path.join(
self.plugin dir,
'i18n"',
'SALVAMENTO {}.gm'.format (locale))

if os.path.exists (locale path):
self.translator = QTranslator ()
self.translator.load(locale path)
QCoreApplication.installTranslator (self.translator)

# Declare instance attributes
self.actions = []
self.menu = self.tr(u'&SALVAMENTO")

# Check if plugin was started the first time in current QGIS
session

# Must be set in initGui() to survive plugin reloads

self.first start = None

# noinspection PyMethodMayBeStatic
def tr(self, message):
"""Get the translation for a string using Qt translation API.

We implement this ourselves since we do not inherit QObject.

:param message: String for translation.
:type message: str, QString

:returns: Translated version of message.

:rtype: QString

# noinspection PyTypeChecker, PyArgumentList,PyCallByClass
return QCoreApplication.translate ('SALVAMENTO', message)

def add_action(
self,
icon path,
text,
callback,
enabled flag=True,
add to menu=True,
add _to toolbar=True,
status_tip=None,
whats this=None,
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parent=None) :
"""Add a toolbar icon to the toolbar.

:param icon path: Path to the icon for this action. Can be a
resource
path (e.g. ':/plugins/foo/bar.png') or a normal file
system path.
:type icon path: str

:param text: Text that should be shown in menu items for this
action.
ttype text: str

:param callback: Function to be called when the action is
triggered.
:type callback: function

:param enabled flag: A flag indicating if the action should be

enabled
by default. Defaults to True.
:type enabled flag: bool
:param add _to menu: Flag indicating whether the action should
also

be added to the menu. Defaults to True.
:type add to menu: bool

:param add to toolbar: Flag indicating whether the action
should also
be added to the toolbar. Defaults to True.
:type add to toolbar: bool

:param status tip: Optional text to show in a popup when mouse

pointer
hovers over the action.
:type status_tip: str
:param parent: Parent widget for the new action. Defaults
None.

:type parent: QWidget

:param whats this: Optional text to show in the status bar
when the
mouse pointer hovers over the action.

:returns: The action that was created. Note that the action is
also
added to self.actions list.
:rtype: QAction

LLRIR ]

icon = QIcon (icon_ path)

action = QAction(icon, text, parent)
action.triggered.connect (callback)
action.setEnabled(enabled flag)

if status tip is not None:
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action.

def

def

def

def

def

setStatusTip (status_tip)

if whats this is not None:
action.setWhatsThis (whats_this)

if add to_toolbar:
# Adds plugin icon to Plugins toolbar
self.iface.addToolBarIcon (action)

if add_to menu:
self.iface.addPluginToMenu (
self.menu,
action)

self.actions.append(action)
return action

initGui (self) :
"""Create the menu entries and toolbar icons inside the QGIS
GUI . moan

icon path = ':/plugins/SALVAMENTO/icon.png'
self.add action(
icon_path,
text=self.tr (u'INTERFACE"),
callback=self.run,
parent=self.iface.mainWindow())

# will be set False in run|{()
self.first start = True

unload (self) :
"""Removes the plugin menu item and icon from QGIS GUI."""
for action in self.actions:
self.iface.removePluginMenu (
self.tr (u'&SALVAMENTO'),
action)
self.iface.removeToolBarIcon (action)

run (self) :

"""Run method that performs all the real work"""
self.dlg = SALVAMENTODialog ()
self.dlg.bresults.clicked.connect (self.show_data)
self.dlg.bclear.clicked.connect (self.clear report)
self.dlg.show ()

self.dlg.exec_ ()

clear report(self):
self.dlg.listWidget.clear ()

get distance( self, x1,yl,x2,y2):
pointl = QgsPointXY (-x1, yl)
point2 = QgsPointXY (-x2, y2)
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distance = QgsDistanceArea ()

crs = QgsCoordinateReferenceSystem ("EPSG:32629")
crs.createFromSrsId(4326) # EPSG:4326
distance.setSourceCrs (crs, QgsCoordinateTransformContext ())
distance.setEllipsoid('True')

distance.setEllipsoid ('WGS84")

result = distance.measureline (pointl, point2)

result= (result /1000)

return result

def geo2degree (self, degree lat, min lat, seg lat, degree lon,
min lon, seg lon):

x = int(degree lon) + (int(min_ lon) / 60) + (int (seg lon) /
3600)
y = int(degree lat) + (int(min lat) / 60) + (int(seg lat) /
3600)

return round(x, 6), round(y, 6)

def show_data(self):
XY ESTACOES=[]
XY TARGET=[]
DISTANCIAS=[]

# CALCULO DA DISTANCIA ENTRE O PONTO ESCOLHIDO E AS ESTACOES
XY ESTACOES=self.get localizcao_ estacoes ()

XY TARGET=self.get localizacao_target ()
DISTANCIAS=self.get distance between (XY ESTACOES, XY TARGET)

#self.get metoc ()
self.get conditions (DISTANCIAS)

def get localizcao_estacoes (self):
conn = pyodbc.connect (r'Driver= {Microsoft Access Driver
(*.mdb, *.accdb) };DBQ=
C:\Users\Leonardo\Marinha\MARINHA.accdb')
LISTA LOCALIZACAO = []
LISTA XY = []

cCursor = COnn.cursor ()

cursor.execute ('SELECT

ESTACOES.LAT GRAUS,ESTACOES.LAT MIN,ESTACOES.LAT SEG,ESTACOES.
LONG_GRAUS, ESTACOES.LONG MIN, ESTACOES.LONG SEG FROM ESTACOES')
for row in cursor.fetchall():

LISTA LOCALIZACAO.append([row[0],row[1l],row[2],row[3],row[4
l,row[5]])

for count in range(len(LISTA LOCALIZACAO)):

X, ¥V =
self.geo2degree (LISTA LOCALIZACAO[count] [0],LISTA LOCALIZAC
AO[count] [1],LISTA LOCALIZACAO[count] [2],LISTA LOCALIZACAO[
count] [3],LISTA LOCALIZACAO[count] [4],LISTA LOCALIZACAO[cou
nt] [5])

LISTA XY.append([x,y])

#print (LISTA XY[count])
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def

def get distance_between (self,LISTA LOCALIZACAO, LISTA XY):

LISTA FATORES=[]

LISTA DISTANCIAS = []

LISTA DISTANCIAS FINAL=[]

conn = pyodbc.connect (

r'Driver= {Microsoft Access Driver (*.mdb, *.accdb) };DBQ=
C:\Users\Leonardo\Marinha\MARINHA.accdb")

cursor = conn.cursor ()

cursor.execute ('SELECT ESTACOES.FATOR FROM ESTACOES ')

for row in cursor.fetchall():
LISTA FATORES.append (row[0])
#fprint (row[0])

tamanho localizacao=len (LISTA LOCALIZACAO)
tamanho xy=len (LISTA XY)

#print (tamanho localizacao)
#print (tamanho xy)

for i in (range (tamanho localizacao)) :

distancia=self.get distance (LISTA LOCALIZACAO[i][O0],LISTA L
OCALIZACAO[i][1],LISTA7XY[O][0],LISTA7XY[O][1])
distancia=(distancia/1.852)

LISTA DISTANCIAS.append(distancia)

for i in range(len(LISTA DISTANCIAS)) :

LISTA DISTANCIAS FINAL.append(LISTA DISTANCIAS[i]+LISTA FAT
ORES[1])
#print (LISTA DISTANCIAS[i]+LISTA FATORES[i])
#print (LISTA FATORES[i])
return LISTA DISTANCIAS FINAL

get_metoc (self) :

vento = self.dlg.VENTO EDIT.toPlainText ()

vaga = self.dlg.VAGA EDIT.toPlainText ()

conn = pyodbc.connect (

r'Driver= {Microsoft Access Driver (*.mdb, *.accdb) };DBQ=
C:\Users\Leonardo\Marinha\MARINHA.accdb")

cCursor = COnn.cursor ()
cursor.execute (
'SELECT ESTACOES.ESTACAO, EMBARCACOES.NOME FROM ESTACOES INNER
JOIN EMBARCACOES ON EMBARCACOES.ESTACAOID=ESTACOES.ID WHERE
( (EMBARCACOES.VENTO>='"' + vento + ' OR EMBARCACOES.VENTO IS
NULL) " + ' AND ' + ' (EMBARCACOES.VAGA>=' + wvaga + ' OR
EMBARCACOES.VAGA IS NULL))")
for row in cursor.fetchall () :
item = 'LOCALIZACAO:' + row[0] + '|' + 'EMBARCACAO:' +
row[1]
#print (item)
self.dlg.listWidget.addItem (item)
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def get_conditions (self,DISTANCES) :
DIST=DISTANCES

conn = pyodbc.connect (r'Driver= {Microsoft Access Driver (*.mdb,
* accdb) } ;DBQ= C:\Users\Leonardo\Marinha\MARINHA.accdb')
cursor = conn.cursor ()

vento = self.dlg.VENTO EDIT.toPlainText ()
vaga = self.dlg.VAGA EDIT.toPlainText ()

for i in range(len(DIST)) :
# print (i)
# print (str(DIST[i]))

cursor.execute (
'SELECT
ESTACOES.ESTACAO, EMBARCACOES .NOME, EMBARCACOES .VELOCIDA
DE, EMBARCACOES.CAP NAUF, EMBARCACOES.VAGA FROM ESTACOES
INNER JOIN EMBARCACOES ON
EMBARCACOES.ESTACAOID=ESTACOES.ID WHERE
(( (EMBARCACOES.VENTO>='" + vento + ' OR
EMBARCACOES.VENTO IS NULL)' + ' AND ' +
' (EMBARCACOES.VAGA>="' + wvaga + ' OR EMBARCACOES.VAGA
IS NULL)) AND EMBARCACOES.ESTACAOID='+ str(i+1l) +' AND
(EMBARCACOES.MEIA_AUTO—'+ str (DIST[i]) +'>0) ) ")

for row in cursor.fetchall () :

item = 'LOCALIZACAO:' + row[O0] + '|' + 'EMBARCACAO:' +
row[l] +'|' +'TEMPO (min) :"' +
str (round ((DIST[i]/row[2])*60))+"|"' + 'CAP.NAUF.:'

+str(row([3])
# print(item)

item2 = QListWidgetItem('%s' %item)

if row[4] is not None:
item2.setBackground (QColor ('#7£fc97£f"))
self.dlg.listWidget.addItem(item?2)

else:
item2.setBackground (QColor ('#£fdc086"'))
self.dlg.listWidget.addItem (item?2)

def put_on map target (self,x,y):
layerFields = QgsFields ()
layerFields.append (QgsField ('ID', QVariant.Int))
layerFields.append (QgsField ('Name', QVariant.String))
fn = 'C:/temp/TARGET.shp'
writer = QgsVectorFileWriter (fn, 'UTF-8',
layerFields, QgsWkbTypes.Point, QgsCoordinateReferenceSystem ('EP
SG:4326"'), '"ESRI Shapefile')
feat = QgsFeature ()
feat.setGeometry (QgsGeometry.fromPointXY (QgsPointXY (-x, vy)))
feat.setAttributes ([1, 'TARGET'])
writer.addFeature (feat)

layer = iface.addVectorLayer(fn, '', 'ogr')
layer.renderer () .symbol () .setSize (4)
layer.renderer () .symbol () .setColor (QColor ("red"))

layer.triggerRepaint ()

del (writer)
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