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VIGILANCIA E CONTROLO
DAS AGUAS JURISDICIONAIS PORTUGUESAS (*)

1 — INTRODUCAO

A vigilincia e o controlo das 4guas jurisdicionais é um tema que tem
preocupado imenso as autoridades maritimas internacionais, principalmente
as responséveis por zonas costeiras com grandes densidades de tréfego,
tanto de pesca como comercial.

Esta atenc@io que as entidades responsévels lhe tém dedicado, conduziu-
-nos a trata-lo numa Pperspectiva mais ampla ¢ a ndo nos restringirmos
unicamente A vigildncia e ao controlo das dguas de jurisdigio nacional.

Reservamos por isso parte do tempo que nos foi concedido para falar-
mos sobre o problema, que a evolugdo do trafego a nivel mundial e as
suas consequéncias para a seguranga da navegacdo e para a preservagio
do meio ambiente, tem vindo a representar para a comunidade maritima
internacional.

O tempo disponivel s6 ird permitir que o abordemos superfunalmente
Ficaremos contudo satisfeitos se atingirmos o objectivo que nos propusemos
alcangar, o da senmbihzagao dos Srs. Auditores para a sua amphtude e
importéncia.

2—EVOLUCAO DO TRAFEGO MARITIMO
E SUAS CONSEQUENCIAS A NIVEL MUNDIAL

Como é do conhecimento geral, desde o inicio dos anos sessenta que
as economias ocidentais conheceram um desenvolvimento econémico cres-
cente que se estendeu até aos anos setenta.

Este desenvolvimento teve os seus reflexos nas trocas comerciais, a
que ndo fugiram, como é evidente, as efectuadas por via maritima.

(*) Conferéncia proferida no Curso de Defesa Nacional/84, em 19 de Margo de 1984.
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As caracteristicas dos préprios navios também se alteraram profunda-
mente no decurso deste periodo ,nomeadamente no que respeita a sua
tonelagem, calado e comprimento.

A natureza das cargas transportadas passou igualmente a ser um factor
predominante, com o aparecimento dos grandes petroleiros.

Assinala-se neste dominio que em 1955 os maiores navios deste tipo -
transportavam 33 000 toneladas de ramas petroliferas, que em 1968 trans-
portavam 220000 ¢ que em 1976 entrou ao servico o primeiro petroleiro
de 550000 toneladas de porte bruto, com 28,6 metros de calado ¢ com
414 metros de comprimento. ‘ v

Face a esta evolucfio, determinadas zonas costeiras, pelo seu posicio-
namento e configuragdo geogréficas, foram-se transformando progressiva-
mente em zonas de grande convergéncia de trafego. Os riscos de colisio
foram aumentando gradualmente, dando origem a ocorréncia de um nimero
crescente de acidentes marmmos, alguns de consequéncias trigicas para o
meio ambiente. »

Apontaremos, como exemplo mais flagrante, o encalhe do petroleiro
liberiano «<AMOCO CADIZ», ocorrido na costa francesa da Bretanha
Ocidental, na noite de 16 para 17 de Margco de 1978. Milhares de tone-
ladas de nafta espalharam-se entdo por uma zona da costa com mais de
150 quilémetros de extensdo, numa mancha negra que chegou a atingir
nalguns locais varios decimetros de espessura. Recorda-se que esta zona
da costa possuia, antes co acidente, uma enorme riqueza em viveiros de
ostras ¢ outras espécies importantes da fauna maritima.

Este continuo degradar da seguranca no mar, ndo podia deixar de
preocupar as entidades responsaveis, designadamente as dos paises europeus,
em cujas costas se situam algumas das zonas de maior densidade de
trafego. '

Nido é por isso de estranhar que tenha sido na Europa que se ini-
ciaram os primeiros estudos sobre a c1rculagao do trafcgo em zonas con-
gestionadas.

A busca de solugdes ndo se restringiu contudo aos Estados costeiros
europeus, sendo infimeras as entidades e organismos que hoje em dia lhe
dedicam a sua aten¢do a nivel mundial.

Todo o trabalho de pesquisa tem sido orientado em duas du'ccgoes
distintas, que se complementam entre si. Uma, de natureza técnica, dando
origem ao aparecimento de novos equipamentos, nos dominios da elec-
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trénica e da informética, necessirios a um maior rigor da seguranca da
navegacio a bordo e a sua vigildncia, controlo e assisténcia a partir de
terra; a outra, de natureza juridica, servindo, na maxona dos casos, de
suporte legal as solugdes que o desenyolvimento tecnologlco vai permitindo
encontrar.

Passemos de seguida em revista, de um modo sumério, estas duas
areas de actuacfo.

3~—~MEDIDAS TOMADAS A NiVEL MUNDIAL
NO CAMPO NORMATIVO

Comecemos pela normativa.

O férum internacional da seguranga maritima é desde 1958 a Inter-
national Maritime Organization (IMO), Agéncia especializada das Nagdes
Unidas para os assuntos maritimos. .

Esta organizacio tem a sua sedc em Londres e tem como 6rgdos ins-
titucionais uma Assembleia, um Conselho e diversos Comités e Subcomités.

A Assembleia e o Conselho tém uma natureza predominantemente
politica, ¢ os Comités ¢ Subcomités, pnnc1palmente estes tltimos, uma acgdo
predominantemente técnica.

Tem sido notvel o trabalho que a IMO tem vindo a desenvolver
no campo normativo, designadamente na implementacio de Convengdes,
elaboradas normalmente em Conferéncias Internacionais reunidas sob a
sua égide. .

Pela importincia de que se revestem para as areas da seguranga mari-
tima e da preservacio do meio ambiente, destacamos as seguintes:

— Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS 74)

2

Convencgdo cuja finalidade é a seguranca do navio em si, através
do cstabelecimento das normas minimas a que devem obedecer a
. sua .construg@o, o equipamento de bordo e a sua operagao.

— International Regulations For Preventing Collisions at Sea, 1972
(COL REG 72) '

Convengdo em que se fixam as regras de seguranca da navegacio
e da circulagdo do trafego:maritimo.
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— Standards of Training, Certification and Watchkeeping, 1978
(STCW 78)

Convengdo em que se fixam as ‘regras a que deve obedecer a for-
magdo do pessoal de bordo e as qualificacGes minimas que tém de
pOossuir.

— Prevention of Polutions From Ships, 1973 (MARPOL 73)

Convengdo em que se estabelecem os requisitos minimos a que deve
obedecer a estrutura dos navios, com especial incidéncia nos petro-
leiros, e qual o tipo de equipamentos a instalar a bordo, no intuito
de proteger o meio ambiente.

Além das ConvencGes .que acabamos muito resumidamente de mencio-
nar, ha ainda a assinalar no campo da seguranca maritima, a implemen-
tacio de uma Resolu¢do sobre Esquemas de Separacdo de Tréafego, dis-
positivos, que tém por finalidade disciplinar o trifego em zonas costeiras
congestionadas, através da fixacdo de zonas de separagido entre fluxos de
trafego com rumos opostos.

Acabamos de passar em revista as principais medidas de caricter nor-
mativo até agora tomadas pela IMO nos campos da seguranga maritima
¢ da preservacio do meio ambiente. Foi uma breve passagem por esta
4rea importante do problema maritimo. Mas como demos a entender logo
no inicio desta exposicdo, o tempo dispenivel e o préprio quadro em que
ela se insere ndc permitem que nos alonguemos mais nesta parte do
problema.

4A— MEDIDAS TOMADAS NO CAMPO TECNICO
A NIVEL MUNDIAL

Analisemos agora a outra érea em que as entldades maritimas tém
vindo a intervir, a de natureza técnica.

O incremento tecnoldgico verificado nas tltimas décadas, com parti-
cular relevincia na electrénica e na informatica, originando o aparecimento
de equipamentos altamente sofisticados nos dominios da seguranca na nave-
gacio, da sua vigildncia e controlo e ainda das comunicagdes, veio permitir

142



VIGILANCIA E CONTROLO DAS AGUAS JURISDICIONAIS PORTUGUESAS

as entidades responsévels uma interven¢io mais eficaz na area da seguranga
maritima.

As primeiras medidas tomadas consistiram na implantacio de Esquemas
de Separacdt de Trafego nas zonas costeiras mais congestionadas.

O ¢omportamento dos navegantes n#o foi no entanto o mais .satis-
~ fatério. Muitos dos utilizadores dos esquemas nfio cumpriam com as regras
-...estabelecidas sempre que viam uma hipétese de cortar cammho, mesmo

com risco de provocarem uma colisdo. R

Concluiu-se por isso que ndo bastava regulamcntar sobre esta matéria.
Fra também necessario iristalar sistemas que permitissem vigiar o com-
¢portamento ‘dos navios ao atravessarem os dxsposmvos de trafego.

* Iniciou-se assim a instalacio de Centros de Radar frente aqueles dis-
positivos. Os primeiros resultados foram excelentes, o que levou a uma
ampliacio das suas atribui¢Ses e ao séu"iﬁeffééhéhiénto com equipamentos
de alta tecnologia nos campos da vigilancia e do” tratamento da informagdo.

Para se fazer uma ideia da amplitude ‘das’ acgBes desenvolvidas por
estes Centros, quando devidamente apetrechados, observemos os 4 dominios
de actividade em que actuam os Centros Costeiros franceses instalados no
Canal da Mancha:

::':—»'E-AVigiléncia'-e controlo do trafego maritimo. . ..
.=~ Vigilancia e controlo do exercicio da pesca. it
— Coordenagdo do combate & poluicdo maritima. ;
— Coordenagido das operacdes de busca e salvamento.

E como s¢ vé um extenso campo de actuagao abtangendo 4 tlpos
de actividade relativamente diferenciados, mas que no seu con]unto con-
tribuem para o objectivo final a atlngu', a seguranga da navegagao no
mar e a_ preservagio do meio ambiente.

No que respeita a vigildncia e controlo do trafego, é mantlda uma
observagao permanente sobre a navegagdo que circula na area, sendo exa-
minados com _atencHo. 05 navios que representam perigo, por motivo de
avaria ou por estarem.em.contravengdo com as regras dos Esqu,émas de
Separagdo de Trafego. A intervenciio de meios navais ou aéreos é desen-
cadeada. quando os meios proprios do Centro ndo forem suficientes para
a :solugdo d¢ um problema. . S
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A vigilancia dos navios de pesca, pelas suas caracteristicas proprias,
¢ considerado um caso especial dentro da 4rea da vigilincia da navegagdo.
Sd0 navios que em faina de pesca ndo seguem normalmente os fluxos
circulatérios da restante navegacéo no interior dos Esquemas de Separagiio
de Trafego e atravessam-nos frequentemente quando se dirigem para outros
pesqueiros. Sdo também navios de menores dimensdes, mais susceptiveis em .
relagdo ao mau tempo e com pessoal menos qualificado, designadamente
no caso da pesca artesanal. Trata-se portanto de uma, acgfio de vigildncia
que ndo é facil de realizar.

A vigildncia da polui¢gdo no mar é outra das actmdades dos Centros
Costeiros que hd pouco mencionamos. Para este tipo de situagdes é normal
actuarem com o apoio de pequenos avides cqmpados com um radiémetro
de infra-vermelhos, com o qual é possivel detectar o derrame de hidro-
carbonetos para o mar e retransmitir para o Centro a unagem da infracg#o.

QOutro aspecto importante da ac¢do dos Centros é a assisténcia a
navios que a pecam voluntariamente, por motivo de avarias que afectem
a seguranga da sua navegagdo, actuacdo do maior interesse, tanto para
os navios como para os préprios Centros pelo clima de confianga que
gera entre as duas partes. - ’

Um vasto campo de ac¢do pode também ser imputado a estes Centros
na &rea militar, designadamente na defesa e na vigildncia da costa, quando
devidamente apetrechados com meios de detecgao, localizagdo, identificacio
€ comunicacdo.

Muito mais haveria a dizer nesta area do problema maritimo, mas
novamente o tempo nos limita.

Ndo queremos, no entanto, deixar de nos referir ainda ao sistema
de comunicagdes por satehte INMARSAT pelas possiblhdades que oferece
a ’busca e salvamento no mar.

Trata-se de um sistéma recente, pois entrou em funcionamento em
Fevereiro de 1982, dele fazendo parte por quotas a maioria dos pafses
maritimos. A sua entrada eém funcionamento veio revolucionar as comu-
nica¢es maritimas, permitindo aos navios o acesso directo as redes de
telecomunica¢Bes mundiais, via telefone, telex, fac-simile ¢ telegrama. Per-
mite ainda a ligagdo directa e em tempo real aos centros de proccssamento
de dados espalhados pelo mundo.

Tem também um papel relevante a desempenhar no que respeita a
busca e salvamento no mar, pois permite que os navios em risco de afun-
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damento, quando equipados com transreceptores adequados, indiquem auto-
maticamente a sua localiza¢do aos Centros de Busca ¢ Salvamento mais
préximos.

" 5— COOPERACAO ENTRE ESTADOS EUROPEUS
NO DOMINIO DA SEGURANCA MARITIMA

Demos até agora uma perspectiva da evolucdo que o trafego e a segu-
ran¢a maritima tém vindo a sofrer ¢ mostramos ainda algumas das medidas
de natureza técnica e juridica tomadas até esta data, a nivel mundial.

Falaremos por fim, antes de entrarmos no problema nacional, da coope-
ragdo que se tem vindo a verificar entre os Estados europeus no dominio
da seguranca maritima, mais propriamente nos campos da investigagdo
cientifica e da procura de uma politica comum de seguranca maritima.

No que respeita ao primeiro ponto, os Estados europeus, sob a égide
do Mercado Comum, decidiram avancar com um projecto de investigacdo
cientifica, integrado nos seus programas COST, com a designacio de
COST 301. '

Nasceu este projecto da necessidade sentida pelas autoridades maritimas
de diversos paises europeus, de conjugarem os seus esforgos de investigacdo
cientifica no dominio do trafego maritimo. Verificaram estes Estados que,
apesar das enormes verbas despendidas, os seus esforgos isolados n#o
tinham alcancado resultados praticos, principalmente no que respeita a
seguran¢a maritima em 4guas internacionais. Avangaram por isso com este
projecto, cujo objectivo primeiro é o desenvolvimento de métodos ¢ meios
que permitam aos Centros de Vigildncia e Assisténcia Costeira melhorar a
seguranca e a eficiéncia do tréfego maritimo nas 4guas europeias e, como
objectivo 1ltimo, a possivel criagio de um Sistema Europeu Comum de
Vigilancia e Assisténcia Costeira.

Os governos dos Estados europeus realizaram ainda duas reunides em
Paris, em Dezembro de 1980 e em Janeiro de 1982, no intuito de defini-
rem uma politica comum de seguranca maritima.

Como resultado destas reuniGes foi assinado um Memorando de Enten-
dimento, em que os governos europeus, através das autoridades maritimas,
se comprometem a ratificar as principais Convengdes da IMO e a estabe-
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lecer um sistema de controlo que permita verificar se os navios estrangeiros
que visitam os seus portos, cumprem com o estipulado naquelas Convengdes.

6 — PROBLEMA MARITIMO NACIONAL

Passemos entdo ao espago maritimo nacional.

Como se sabe, a Zona Econémica Exclusiva (ZEE) portuguesa, no
seguimento do Mar Territorial, estende-se até uma distdncia de 200 milhas
da costa. Como também € do conhecimento geral o Mar Territorial tem
uma largura de 12 milhas. -

A érea global da'ZEE ¢é de 490 000  milthas quadradas, o que equivale
a-cerca de 1700000 quilémetros quadrados e corresponde, aproximada-
mente, a 18 vezes o territério nacional. E uma area correspondente ao
somatorio das éreas terrestres da Espanha, Franga, Bélgica, Holanda, Luxem-
burgo, Suica, Alemanha Federal ¢ Italia.

Divide-se em 3 subéreas:

— Subarea do Continente com 315000 quilémetros quadrados.
— Subarea da Madeira com 437 000 quilémetros quadrados.
— Subédrea dos Agores com 938 000 quilémetros quadrados.

Se observarmos agora uma carta da area maritima do Atlintico Norte
em que estejam marcados os varios fluxos de trafego conhecidos. verifica-
remos que a subarea continental é uma zona de convergéncia de varios
desses fluxos.

Poderemos notar ainda que as Regides Auténomas dos Agores ¢ da
Madeira se encontram inseridas em zonas maritimas de muito menor den-
sidade de trafego.

A situagdo existente na costa continental fora ja reconhecida pela
prépria IMO, em 1968, data em que aquela Organizacdo, por iniciativa
propria, implementou dois dispositivos de trafego frente aos cabos da Roca
e de S. Vicente. ' ' o R

O n#@o participarmos na- altura nas reunides da IMO levou a que o
seu posicionamento ndo fosse 0 'mais adequado para os interesses nacio-
nais. A situacdo veio a ser rectificada em Janeiro de 1979, com a entrada
em vigor, sob a égide da IMO, de um novo sistema de dispositivos de
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trafego, constituido por trés Esquemas, implantados respectivamente, frente
as Berlengas e aos cabos da Roca e de S. Vicente.

O trafego que circula na zona costeira continental ¢ oriundo, na sua
maioria, do Estreito de Gibraltar e do Cabo da Boa Esperanga e dirige-se
para os portos da Europa do Norte via Finisterra e Canal da Mancha.

O oriundo do Cabo da Boa Esperanga circula a cerca de 100 milhas -
da nossa costa continental, seguindo directamente das Canarias para Finis-
terra. S6 uma parte deste trafego, cuja percentagem ainda ndo conhecemos,
se aproxima da nossa costa.

Os Esquemas de Separa¢do de Trafego sdo utilizados, na generalidade,
pelo trifego proveniente do Estreito de Gibraltar e que se dirige para o
Norte, e pelo que demanda os nossos portos.

Parte do trafego que acabamos de mencionar é constituido por trans-
portadores.de cargas perigosas, ndo se conhecendo ainda a sua percentagem
em relagdo ao total.

Esta situagio merecia ser estudada, tanto mais que sabemos da exis-
téncia de um ndmero significativo de pesqueiros junto dos nossos dispositivos
de trafego ¢ de uma industria turistica importante ndo muito longe dos
cabos da Roca e de S. Vicente.

Pelos motivos expostos, iniciaram-se em Janeiro de 1980 as primeiras
acgOes conducentes ao conhecimento das caracteristicas do trafego utxhzador
da nossa costa continental.

Estas primeiras acgles incidiram na utiliza¢do dos meios navais do
Comando Naval do Continente, que passaram a vigiar periodicamente as
areas dos dispositivos de trafego. Dessa sua observagdo podemos desde ja
apontar para uma média didria de 70 a 90 navios nas Berlengas ¢ na Roca,
e de 100 a 120 em S. Vicente. Mais ao largo, no fluxo directo das Cana-
rias para Finisterra, ndo temos dados nacionais. Nlimeros estatisticos inter-
nacionais apontam, no entanto, para que em toda a ZEE continental e
aguas territoriais adjacentes circulem, em cada instante, cerca de 400
navios.

A exemplo do que fizeram outros paises costeiros, avan¢amos entre-
tanto para a instalacdo de EstacOes de Radar, estando neste momento uma
em funcionamento no cabo da Roca e uma outra em construgdo no cabo
de S. Vicente.

Numa primeira fase, estas Esta¢Ges irdo recolher dados para os estudos
sobre o trafego em que o Instituto Hidrografico se encontra empenhado,
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em estreito-contacto com alguns dos ‘paises membros do projecto COST 301,
h& pouco mencionado.

Por outro lado, um Grupo de Trabalho, constltuldo em Abril de 1983
e de que fazem parte o Estado-Maior da Armada, a Direc¢io-Geral dos
Servicos de Fomento Maritimo, a Direc¢do-Geral do Material Naval ¢ o
préprio Instituto Hidrografico, terminou recentemente um projecto de cober-
tura -radar da costa continental, primeira fase da miss&o que lhe foi come-
tida, o estudo do sistema de vigildncia e controlo mais- adequado para o
espago maritimo nacional.

Contudo, um dispositivo de vigilancia e fiscalizagdo eficaz exige, para
além de Centros de Vigildncia baseados em terra, a existéncia de meios
navais e aéreos. Estes sdo essenciais 4 identificacdo e fiscalizacio efectiva
dos navios em infrac¢io, € & prépria- vigildncia para além do campo de
cobertura radar dos Centros, que normalmente nio ultrapassa as 30 milhas
a partir da linha da costa..

Os meios aéreos podem ser embarcados através da utilizacdo de heli-
copteros, situacdo que amplia substancialmente a capacidade de acciio dos
meios navais.

Observemos agora o dispositivo naval que a Marinha tem montado
nas vastas areas que constituem a nossa ZEE e Mar Territorial, no que
respeita a proteccio das linhas de comunicacdes nacionais, a seguranca
maritima e preservagio do meio ambiente, & busca e salvamento € ao apoio
as actividades econémicas ligadas ao mar, de que destacaremos o exercicio
da pesca.

Continente:

—1 fragata ou 1 corveta em permanéncia.
— 3 patrulhas costeiros, distribuidos pelas trés Zonas Maritimas do Norte,
~ Centro e Sul.

— 6 lanchas de fiscalizacio na Zona Maritima do Sul.

Acores:

— 2 corvetas em permanéncia.

Madeira:

- —2 patrulhas costeiros em permanéncia.
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'S@o escassos os meios navais atribuidos e reduzido o apoio aéreo. A nio
existéncia de helicépteros nas corvetas, é mais um factor limitativo. H&
por outro lado uma certa inadequagfio destes meios navais a0 cumprimento
das missdes que lhe estdo atribuidas. Os patrulhas, por exemplo, tém sérias
dificuldades de operagio com mau tempo.

Desenvolvem-se neste momento estudos no sentido de obter um «patru-
lha ocednicon, adequado as aguas portuguesas do Atlantico Norte, dispondo
de rigorosos sistemas de navegac@o e deteccdo, bem como de um helicéptero
embarcado.

‘No que respeita ao Memorando de Entendimento, Portugal, que esteve
representado nas reunides de Paris de 1980 ¢ 1982 j& mencionadas, esta
em  vias de cumprir com as responsabilidades criadas no ambito do Acordo,
atendendo a que nos préximos meses terd terminado a sua adesdio as
ConvengGes que dele fazem parte.

Simultaneamente a Marinha de Guerra aderiu, através da Direcgéo-
-Geral dos Servigos de Fomento Maritimo, ao Sistema Europeu de Trata-
mento Automatico da Informacgdo entre Autoridades Maritimas, criado em
1983, no ambito do mesmo Memorando.

7 — CONSIDERACOES FINAIS

- Tentamos dar até este momento uma perspectiva mais ampla do pro-
blema da seguranca maritima, sem nos restringirmos unicamente 2o pro-
blema nacional.

Ao tomarmos esta opcdo, tivemos em mente alertar os Srs. Auditores
para a importdncia que a nivel internacional lhe tem sido dedicado.

Expusémos também a situacdo nacional, onde verificAmos a escassez
de meios empregues.

E evidente que o problema maritimo nacional nfio é da mesma gran-
deza do que existe, por exemplo, no Canal da Mancha.

E contudo significativo, pois ndo nos podemos esquecer que nos Esque-
mas de Separagido de Trafego da Roca e de S. Vicente circulam diariamente
cerca 70 a 90 ¢ 100 a 120 navios, respectivamente, e que junto desses
mesmos esquemas existe um nimero significativo de pesqueiros e uma
inddstria turistica importante. Trata-se de factores que merecem ser equa-
cionados ,em termos de seguran¢a maritima e da preservacio do meio
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ambiente. Um acidente grave como o do AMOCO CADIZ traria prejuizos
incalculéveis para a nossa fauna maritima.

Por outro lado, a complexidade do sistema de vigilincia e controlo
a implementar, que devera em principio incluir meios bascados em terra
e meios navais e aéreos, dependera sempre, ndo s6 da dimensdo do pro-
blema maritimo a equacionar, como ainda das disponibilidades financeiras
que poderdo ser condicionantes da sua concretizacdo.

Pensamos que neste dominio deveremos ter sempre em mente que
os beneficios proporcionados pelo sistema nd3o sdo fisicamente palpéveis
e que é na auséncia de acidentes graves para o meio ambiente que eles
poderdo ser contabilizados.

A pesca, o contrabando, a explora¢io do fundo do mar e as acgOes
hostis, a coberto da investigacdo cientifica, formam um conjunto de activi-
dades maritimas, cuja fiscalizacdo € essencial para a defesa dos interesses
nacionais, pelo que também terdo de ser equacionadas no dimensionamento
do problema maritimo.

Para finalizar pensamos ser oportuno relembrar alguns dos acidentes
que ja se deram na nossa costa ¢ que, sem terem tido consequéncias tra-
gicas, mostram ja a existéncia de um risco potencial para o meio ambiente,
que ¢ de ter em atencdo, tanto mais que o factor sorte ndo andou arredado
de alguns deles:

JACOB MAERKS — Navio petroleiro. Explosdo ¢ incéndio, & entrada
do porto de Leixdes, seguido de encalhe, em 1975.

OURANOS — Transportador de produtos quimicos. Encalhe na Arri-
fana em 1975, ,

ALCHIMIST EMDEN — Transportador de produtos quimicos. Encalhe
perto da Ericeira em 1978.

Antonio Pereira Varandas
Capitdo-de-mar-e-guerra
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