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RESUMO

A determinagdo do esfor¢o de pesca efectivo das embarcagdes e o desenvolvimento de solugdes de
projecto de novas embarcagdes visando a explorag¢do do recurso “sardinha” em moldes rentaveis s6 é
possivel apos a execugdo de um estudo prévio visando a caracterizagdo da frota de cerco costeira e
dos seus desembarques.

Segundo as estatisticas da DGPA, a frota costeira de cerco foi reduzida, entre 1990 ¢ 1999, de 239
unidades, correspondendo a 9005 tM e 34045 kW, o que significa uma diminui¢do de 58% no namero
total de embarcacdes, 53% no TAB e 48% na poténcia. Esta diminuigdo estrutural da frota nio teve,
porém, uma correspondéncia proporcional nos desembarques, tendo-se verificado uma redugio de
apenas 12% no mesmo periodo, podendo este facto indiciar que, de entre o nimero de embarcagdes
abatidas, muitas delas provavelmente ja ndo estavam activas.

Foram identificadas 137 embarcagdes efectivamente operacionais em 1997, tendo-se constatado que
39% tinha uma idade inferior a 17 anos ¢ 79% tinha um comprimento fora a fora que se situava entre
o0s 16 ¢ 0s 26 metros, uma boca compreendida entre 4,5 e 6 metros e um pontal de 1,5 a 2,5 metros. As
frotas das regides Norte, Lisboa e Vale do Tejo e Algarve sdo as mais relevantes, representando, cada
uma delas, cerca de 30% do total nacional, no que se refere ao nimero de embarcagbes, arqueagio
bruta e poténcia. Verifica-se a existéncia de correlagdes significativas entre alguns parimetros
caracterizadores da frota (dimensdes lineares, arqueagio bruta, poténcia, ano de construgdo) bem como
entre a produtividade (kg/maré) e o comprimento fora a fora das embarcacdes.

A arqueagado bruta e o pontal s3o os estimadores mais importantes da captura por unidade de esforgo,
quando se efectua uma regressdo multipia entre a variavel dependente cpue (kg/maré) e um conjunto
de parametros do qual fazem ainda parte 0 ano de construgdo, o comprimento fora a fora, a boca e a
poténcia maxima continua do motor. O célculo do poder de pesca relativo, através de uma analise de
componentes principais sobre um conjunto de parametros caracteristicos das embarcagdes, permite
actualizar continuamente o poder de pesca global de uma frota em funcao das unidades abatidas e das
novas unidades que eventualmente venham a incorporar o activo da frota.

Nao existem diferengas significativas entre as embarcagbes de cerco nas diferentes regifes,
distinguindo-se principalmente pelo tipo de equipamento que utilizam para a alagem das redes, umas
utilizando o “triplex” (a maioria operando na costa ocidental) e outras operando com “power-block™
{nomeadamente as embarcagdes de Setibal e do Algarve). As redes de cerco t8m entre 700 e 800
metros de comprimento na tralha da corfica ¢ a panagem geral tem entre 900 ¢ 1000 metros de
comprimento por 120 metros de altura (malha estirada). Utiliza-se como material de construgo a
poliamida (multifilamento), com uma malhagem de 16 a 20 mm. Na costa ocidental, as redes sdo
constituidas por panos de rede dispostos horizontalmente enguanto na regido do Algarve os panos de
rede sdo dispostos verticalmente,

Niao existem solugfes de modemizagdo que possam servir de modelo para toda a frota de cerco,
devendo atender-se a especificidade de cada regido e aos meios que cada armador dispde (tipo de
licengas, capacidade de financiamento). A modemizagdo da frota de cerco costeira com base em novas
unidades, que possuirdo uma arqueagdo bruta superior as tradicionais, podera implicar um aumento do
esforgo de pesca. Assim sendo, a substituigio das embarcagdes tradicionais por outras mais evoluidas
tera que ser efectuado de forma criteriosa de modo que o esforgo de pesca exercido sobre o recurso da
sardinha ndo aumente com a entrada em funcionamento das novas unidades.



1. INTRODUCAO E OBJECTIVOS
1.1. A IMPORTANCIA DO RECURSO “SARDINHA» NAS PESCAS EM PORTUGAL

A sardinha, Sardina pilchardus, ocupa uma posigio de relevo nos totais de captura registados
em aguas nacionais, representando, desde 1994, cerca de 50% da quantidade total de pescado
desembarcado no Continente. Em Portugal, este recurso é explorado essencialmente pela frota
de cerco costeira, que contribui com cerca de 95% do total de sardinha desembarcado no
Continente. A industria conserveira produz, em média, 25000 tons anuais de conservas de

sardinha, absorvendo cerca de 40 a 50% da produc#o total da frota de cerco (Anon., 1996a).
A importancia deste recurso em Portugal é ainda consubstanciada nas seguintes razdes:

- Na costa portuguesa, incluida na Sub-area IX do Conselho Internacional para a Exploracio
do Mar (CIEM), registam-se as capturas mais importantes de sardinha, com montantes
muito superiores aos atingidos nas restantes sub-areas do Atlintico nordeste em que se

pesca esta espécie;

- A fiota envolvida exerce uma pesca dirigida, sendo constituida por cerca de 172
embarcagdes (DGPA,1999) que estdo dadas como activas, com um volume de emprego
significativo, que abrange ndo s6 os pescadores, como também os trabalhadores afectos i
industria de conservas e as unidades que, em terra, prestam servigos de apoio aos
pescadores. O volume de emprego directo, incluindo pescadores e trabalhadores na

industria de conservas, corresponde a cerca de 8000 postos de trabalho (DGPA, 1999);

- A indistria de conservas de sardinha em Portugal depende quase exclusivamente da
produgdo da frota de cerco, ndo existindo, no momento actual, alternativas de

abastecimento na frota nacional;

- A sardinha € uma espécie importante na dieta alimentar dos portugueses, sendo cada vez

maltor a apeténcia para o seu consumo em fresco.
1.2. ESTADO DO RECURSO EM 1995 E MEDIDAS DE PROTECCAO ADOPTADAS

Na sequéncia da avaliagdo do estado do recurso efectuada no 2° semestre de 1995, o ACFM

(Advisory Commitee for Fisheries Management), organismo do CIEM responséavel pela



proposta das medidas de gestfio para as diferentes espécies comerciais no Atlintico nordeste,
considerou que o sfock de sardinha estava a ser explorado fora dos limites biologicos de
seguranga (Anoén., 1996a). De facto, a evolugio da biomassa desovante do stock, da biomassa
total ¢ do recrutamento, entre 1985 ¢ 1995, permitia constatar que o stock de sardinha vinha
diminuindo acentuadamente na costa Ibero-Atlantica, acompanhado de uma diminuigio

igualmente acentuada de juvenis (Figura 1).
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Figura 1 - Evolugio anual da biomassa total, biomassa desovante e do recrutamento, do

recurso “sardinha” na Costa Ibero-Atlantica .

Os baixos recrutamentos verificados a partir de 1992, associados ao decréscimo da biomassa
desovante (de 591516 tons, em 1985, para 200170 tons, em 1995) e da biomassa total do
stock {de 740787 tons, em 1985, para 265085 tons, em 1995) (Anén., 1996b), levaram a que a
Comissdo avangasse com uma proposta de fixagio anual de um TAC (Total Admissivel de
Captura), que reduziria as possibilidades de captura de sardinha para valores que rondariam as
42 mil toneladas, ou seja, cerca de metade dos desembarques realizados em 1995
(Anon.,1996a). A proposta da Comissdo previa ainda uma reduciio de 40% para a frota de

cerco no periodo 1997-2002 como forma complementar de reduzir o esforgo de pesca.

Existiam, no entanto, motivos para crer que a adopgdo das medidas sugeridas pela Comissio,
como a fixagdo de um TAC e a redugdo da frota de cerco, poderiam nfio ter os efeitos

esperados na recuperagdo do recurso. De facto, o TAC tem sido utilizado, desde ha muitos



anos, como o instrumento de gest3o por exceléncia dos recursos comunitarios mas isso nio
tem evitado a degradagdo dos recursos, ndo sendo pacifica a sua utilizacio (Gréboval, 1999).
Além disso, haveria que considerar todas as consequéncias socio-econdmicas que tais medidas
acarretariam (desregulagdo das capturas, do mercado e do abastecimento de matéria prima a

industria conserveira) (Anon., 1996a).

Assim sendo, a adopgiio de medidas de protecgio equilibradas, que envolvessem o
empenhamento das Organizagdes de Produtores, parecia ser a via mais racional para fazer face
ao problema vigente. O plano de ac¢lio proposto por Portugal, em 1996, contemplou a
adopgio de uma série de medidas cautelares, visando a recuperac¢do do recurso e a sua methor

exploragdo, nomeadamente:
- Fixag3o, a nivel comunitario, de um tamanho minimo de desembarque de 11 cm;

- Implementacéio de zonas/épocas de protecgdo de juvenis (a implementar caso a evolugdo do

estado do recurso o justificasse);

- Redugio da actividade das embarcages de cerco (sujeito a uma revisio anual em fungdo da

evolugdo do estado do recurso);
- Diminuigdo das rejeigBes e das retiradas;,
- Reforgo da investigagfo cientifica e tecnologica ligada ao estudo do recurso.
1.3. OBJECTIVOS

Este trabatho de investigagio teve inicio em 1996 e surgiu no &mbito da tltima medida do
plano de acgdo referido no ponto anterior e teve como objectivo proporcionar respostas a

questdes indispensaveis 4 gestdo sustentavel deste recurso, nomeadamente:

a) Sera que a arqueacgo bruta, que tem sido usada para restringir e condicionar os novos
projectos de construgio de embarcagdes de cerco costeiras, é uma medida apropriada de
controlo do poder de pesca e consequentemente, do esforgo de pesca? Qual é o estimador

mais importante da captura por unidade de esforgo nestas embarcagtes?



b) Como quantificar o esforgo de pesca da frota de cerco com base nas caracteristicas
técnicas das embarcagGes, de forma que seja possivel adoptar medidas de gestio

adequadas (como, por exemplo, a fixa¢do anual do nimero de licengas de pesca) ?

¢) Como se caracterizam as actuais embarcagdes de cerco, do ponto de vista técnico, ¢ que

solugBes se podem preconizar para uma exploragio mais rentavel do recurso ?

Consequentemente, propusemo-nos desenvolver estudos que possibilitassem a determinacgdo
do esfor¢o de pesca através de medidas de controlo mais correctas e adeguadas,
perspectivando ao mesmo tempo a viabilidade de exploracdo das embarcagles em moldes
rentaveis. Deste modo, esta dissertagio foi estruturada em cinco temas principais,

nomeadamente:

- Evolugio historica de alguns dados relacionados com a pescaria (Capitulo 3).

Este primeiro tema teve por objectivo efectuar a analise e interpretagio da série historica de
dados referente &s caracteristicas dimensionais da frota e aos desembarques, no periodo de
1989 a 1999. Pretendeu-se, assim, obter uma perspectiva global sobre este segmento da frota
nacional, completando trabathos que foram ja efectuados nesta 4rea, mas acrescentando a

vertente regional.

- Anilise das caracteristicas dimensionais e de alguns parimetros de exploracio das

embarcagdes de cerco costeiras (Capitulo 4).

O objectivo deste segundo tema consistiu em obter uma caracterizagdo pormenorizada da
frota, para o ano de referéncia de 1997, com base nos pardmetros dimensionais das
embarcagdes, respectivos desembarques e indices de produtividade, tanto a nivel nacional
como regional. Os resultados permitiriam conhecer a verdadeira dimens¥o da frota costeira
de cerco, uma vez que seriam eliminadas da anilise todas aquelas embarcagdes que
constavam, erradamente, como activas nos arquivos da DGPA. Dado que este estudo
incidiria também sobre a realidade em cada regido, seria possivel verificar a existéncia, ou
ndo, de diferengas regionais importantes em termos de dimensdes das embarcagdes ¢
caracterizagio das capturas. Estes elementos seriam importantes na pesquisa de novas

solugBes de modernizagdo em fungdo da especificidade de cada regifio.



- Captura por unidade de esfor¢o e padronizacio do esforgo de pesca (Capitulo 5).

A utilizagdo do esforgo de pesca nominal (p.ex., nimero de viagens de pesca) nos estudos de
avaliagdo de recursos, quando o poder de pesca das embarcagdes difere significativamente
entre si, ndo constitui um procedimento correcto (Arreguin-Sanchez, 1996). Segundo este
autor, uma correcta estimativa da abundincia do recurso e da mortalidade por pesca depende

da utilizagdo de valores padronizados do esforgo de pesca.

Este tema teve por objectivo, numa primeira fase, determinar os pardmetros caracteristicos
das embarcagBes de cerco costeiras que mais condicionam a captura por unidade de esforgo
(cpue). Pretendeu-se, ainda, aplicar uma metodologia que permitisse determinar o poder de
pesca relativo e o esforgo de pesca “padrio” para cada embarcagdo, em fungio das suas

caracteristicas dimensionais e do ano de construgdo.
- Tipologia das embarcacdes e das redes de cerco (Capitulo 6).

A escassez dos recursos, em geral, e da sardinha, em particular, colocou em evidéncia a
necessidade de reduzir os custos de exploragio das embarcagdes e a valorizagdo do peixe

acondicionado a bordo.

Nunca antes fora efectuado um retrato tecnologico da frota de cerco costeira que nos
permitisse saber concretamente o “estado da arte” relativamente as condi¢cdes de trabalho e
habitabilidade a bordo, condigdes de manuseamento, armazenamento e conservagio,
racionalizagio dos equipamentos no convés e redes de cerco utilizadas. Neste quarto tema
procedeu-se a caracterizagdo da embarcagio tipo nas diferentes regides, tanto em termos
dimensionais como tecnologicos, de modo a equacionar novas solugbes que proporcionem

uma explora¢do mais rentavel do recurso.
- Projectos de modernizagio (Capitulo 7).

Este Gltimo tema do trabalho teve por objectivo analisar, numa primeira fase, os projectos de
construgdo em curso que constituissem solugdes validas de modernizagio e que poderiam
servir de base a um processo de renovagio da frota de cerco costeira. A analise destes
projectos, conjuntamente com a informagio obtida no tema anterior e as opiniGes expressas

pelos armadores relativamente & modernizagio da frota, permitiriam pesquisar uma solugio



alternativa visando uma maior polivaléncia de fungdes e assegurando, simultaneamente, a
racionalizagio do trabalho a bordo e a melhoria das condigdes de armazenamento,

manuseamento e descarga do pescado.



2. MATERIAL E METODOS

A andlise e interpretagio da série historica de dados foi feita com base em gréficos elaborados
a partir de uma matriz de dados, que resultou da compilagio de informagdo, publicada
anualmente nas séries estatisticas da DGPA (Direcgfio Geral das Pescas e Aquicultura), entre

1989 e 1999, relativamente aos seguintes parimetros:

- Numero de embarcagdes;

- Arqueagio bruta (tM - toneladas Moorson);

- Poténcia do motor (kW);

- Desembarque total de pescado (tons);

- Desembarque total produzido pela frota de cerco costeira (tons);

- Desembarque total de sardinha (tons);

- Desembarque total de sardinha proveniente da actividade do cerco (tons);

- Desembarque total de espécies pelagicas proveniente da actividade do cerco (tons),
- Desembarque total de outras espécies proveniente da actividade do cerco (tons);
- Valor dos desembarques produzidos pela frota de cerco (escudos);

- Produgio total de conservas (tons);

- Produgfo total de conservas de sardinha (tons).

Os dados foram analisados considerando a frota na sua totalidade (Continente) e ainda
subdividida pelas diferentes regides subordinadas as Comissdes Coordenadoras Regionais que

incluem os seguintes portos de registo (Figura 2):
Regiio Norte: Viana do Castelo, Pévoa do Varzim, Vila do Conde, Matosinhos e Douro.
Regifio Centro: Aveiro e Figueira da Foz.
Regido de Lisboa e Vale do Tejo: Nazaré, Peniche, Sesimbra e Setubal.
Regiiio do Alentejo: Sines.

Regidio do Algarve: Sagres, Lagos, Portimao, Albufeira, Quarteira, Olhdo, Tavira e Vila
Real de Santo Anténio.
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A realizagio do segundo, terceiro e quarto temas do trabalho pressupunha a necessidade de se
dispor de uma estrutura de dados que reflectisse, com exactiddo, o nimero de embarcagdes
efectivamente activas e as suas dimensdes caracteristicas actualizadas. Por outro lado, e dado
que se pretendiam realizar estudos relacionados com o esforgo de pesca, era fundamental
dispor ainda de uma listagem dos desembarques e do niimero de viagens realizadas

mensalmente, relativamente a cada uma das embarcagdes que constituiam a frota de cerco.

A obtengiio desta informagdio foi possivel recorrendo as bases de dados da DGPA e do IMP
(Instituto Maritimo Portuario), que foi muito morosa e problematica (sem qualquer suporte
informatico) e so possivel através da via institucional. A informagio obtida na DGPA,
relativamente as dimensdes e ao nimero de embarcages activas, ndo coincidia, em muitos
casos, com aquela proveniente do IMP, possivelmente porque as caracteristicas das
embarcacdes sofreram alteragdo ao longo dos anos (modificagdo do casco, motor, etc.) sem
que tivesse havido uma correcgfio correspondente nas bases de dados. A informagéo existente
no IMP era também inconclusiva relativamente ao arranjo geral do convés de trabalho de
muitas embarcagSes consultadas. Por esse motivo, optou-se por visitar todos os portos de
desembarque de sardinha com o objectivo de verificar o arranjo do convés e a distribuigao
relativa e caracteristicas dos equipamentos nele existentes (foi também possivel contactar com
mestres redeiros, que nos possibilitaram, conjuntamente com medigdes efectuadas no local,

efectuar a caracterizagio das redes de cerco nas regides de Matosinhos, Peniche e Portiméo).

Obteve-se assim uma nova matriz de dados relativa ao ano de 1997 (ano mais recente para o
qual existiam dados disponiveis) onde, para cada embarcagio de cerco costeira, identificada

como activa, se registou a seguinte informagio :
- Ano de construgio, comprimento fora a fora, boca, pontal, poténcia e arqueacio bruta;

- Valores mensais e anuais relativamente ao niimero de marés, desembarques totais (peso e

valor), operacionalidade (meses), desembarque das principais espécies (peso);
- Caracteristicas dos equipamentos de convés e do arranjo geral.

O (ltimo tema do trabalho teve por objectivo, numa primeira fase, identificar os problemas e
constrangimentos que tém impedido o sector de procurar solugdes mais rentaveis para a

exploragdo da pesca da sardinha. Assim, e no ambito das deslocagBes efectuadas, foram
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também contactadas as principais organizagdes de produtores de pesca de sardinha
(Vianapescas, Apropesca, Propeixe, Fenacopescas, Opcentro, Sesibal, Barlapescas), bem
como a ANICP (Associagdo Nacional dos Industriais da Conserva de Peixe). Pretendeu-se,
deste modo, complementar a informacio recolhida, nomeadamente no que se referia a0 modo
de exploragdo das embarcagdes, regime de comercializagio nos diferentes portos, experiéncias
de modernizagdo, problemas e progressos na area da conservagio de peixe a bordo, facilidades

portuarias e infra-estruturas de congelagio.

Numa segunda fase, contou-se com a colaboragio de dois estaleiros de construgdo em fibra de
vidro que nos facultaram informagio relativamente a projectos de modernizagdo, por eles
desenvolvidos, para a frota de cerco costeira. Esta informago, conjuntamente com pesquisas
efectuadas em revistas periodicas da especialidade (Fishing Boat World, Tecnologie per il
Mare, La Péche Maritime), permitin equacionar uma proposta alternativa visando uma

embarcagio destinada prioritariamente ao cerco mas com caracteristicas polivalentes.
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3. EVOLUCAO HISTORICA DE ALGUNS DADOS RELACIONADOS COM A
PESCARIA

3.1. INFRODUCAO

A gestdo dos recursos da pesca orientada para a sustentabilidade da sua exploragio deve
assentar, entre outros aspectos, num conhecimento profundo da frota, nomeadamente quanto

as caracteristicas dimensionais predominantes e ao grau de evolugdo tecnoldgica existente.

A caracterizagdo da pesca de cerco em Portugal, incluindo a vertente das capturas e da frota,
tem sido objecto de estudo por parte de varios autores, no 4mbito de trabalhos de investigagio
visando a avaliagio do manancial de sardinha (Pestana, 1989) e também no Ambito da
divulgagio estatistica (INE, 1998), onde ¢ feita uma analise exaustiva ¢ pormenorizada do
sector entre os anos de 1986 e 1996. Estes estudos foram elaborados tendo por base os
registos estatisticos publicados pela DGPA (Direcgdo Geral das Pescas ¢ Aquicultura), ndo
existindo, porém, analises posteriores a 1996 e que particularizem também a caracterizagdo da

frota numa perspectiva regional, tal como nos propomos realizar neste capitulo.

Comega-se por abordar a evolugio da frota de cerco entre 1989 ¢ 1999, nomeadamente no
que se refere s dimensdes bem como aos desembarques e a producgio de conservas, tendo
apenas como base os registos existentes na DGPA, analisando-se ainda alguns indicadores que
estdo directamente relacionados com a produgiio de sardinha. Nem sempre foi possivel
recolher informagio completa relativamente ao periodo compreendido entre 1989 e 1992, pelo

que, alguns graficos so apresentam informagio a partir de 1992.

Antes de iniciar este estudo, convém ter presente o seguinte: no universo das embarcagdes
dadas como activas, constata-se que uma parte delas esta inoperacional, nio registando
portanto desembarques. No entanto podemos considerar que a discrepéncia entre o numero de
embarca¢des dadas como activas e as que estdo efectivamente operacionais se tem mantido
constante ao longo dos anos, assumindo-se portanto uma margem de erro constante no que se

refere & analise das caracteristicas dimensionais da frota.

Neste contexto, comegar-se-a por analisar os dados disponiveis da frota ¢ das capturas

relativamente ao Continente, discriminados pelas diferentes regides subordinadas as Comissdes
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Coordenadoras Regionais. Pretende-se deixar vincado que, nesta analise, ndo é retratada a

realidade de cada porto em particular mas sim da regifio na qual est4 englobado.

Apresenta-se a seguir, para cada umas das regides, os portos de registo relativos & frota de
cerco costeira, identificando-se aqueles onde se registam os desembarques de sardinha mais

representativos:

Regifio Norte: Viana do Castelo, Povoa do Varzim, Vila do Conde, Matosinhos e Douro.
Nesta regido, o porto de Matosinhos ¢ claramente o que regista os desembarques mais

importantes de sardinha, seguindo-se o da Pévoa de Varzim.

Regifio Centro. Aveiro e Figueira da Foz. O porto da Figueira da Foz contribui quase

exclusivamente para o desembarque de sardinha na Regiio Centro.

Regido de Lisboa e Vale do Tejo: Nazaré, Peniche, Sesimbra e Settbal. Peniche e
Sesimbra sdo os portos onde se verificam os desembarques mais importantes de sardinha

nesta regido, destacando-se claramente Peniche seguido de Sesimbra.
Regifio do Alentejo: Sines. Os desembarques de sardinha registam-se apenas neste porto.

Regifio do Algarve: Sagres, Lagos, Portimdo, Albufeira, Quarteira, Olhdio, Tavira e Vila
Real de Santo Antonio. Os portos de Portimdo e Olhdo s3o os mais representativos em

termos de desembarques.
3.2. EVOLUCAO DA FROTA

A pesca de cerco costeira, no Continente, é dirigida essencialmente a captura de sardinha e é
efectuada, quase na totalidade, por embarcacdes operando com redes de cerco com uma
malhagem minima de 16 mm. De acordo com a legislagio em vigor (Decreto Regulamentar n°
43/87 de 17 de Julho, revisto pelo Decreto Regulamentar n® 3/87 de 28 de Janeiro), as
embarcagdes tém um comprimento fora a fora superior a 9 metros e um comprimento entre
perpendiculares ndio superior a 33 metros, dispondo de uma poténcia de motor superior a 25
kW. Dada a sua area de actuagdo, a totalidade da frota de cerco costeira que opera no
Continente tem, por forga dos Regulamentos atras mencionados, uma tonelagem de arqueacio

bruta inferior a 100 tM.
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Na Figura 3 est4 representada a evolugio temporal, entre 1990 e 1 999, de alguns parimetros
que caracterizam a frota de cerco costeira do continente, nomeadamente quanto ao namero de

embarcagdes activas, poténcia instalada (kW) e tonelagem de arqueagdo bruta (tM).

Patencia do motor(king, TAB(IM) Numero de embarcagoes
100000 1000

BO OG0 F - mmm e e e e e T TSR B 1511
60.000 600

40.000 1 400

20.000 200

a T T T T ; T i T i 1 0
90 91 92 93 94 95 96 a7 93 99 | Ano
Mumero | 411 261 260 225 193 190 178 177 173 172
TAB| 16837 | 13.563 | 11.564 | 10.025 | 8,499 | 8380 | 7797 | 7821 | 7714 | 7.832
Potencia do motor | 71.532 | 57.285 | 52.770 | 46.268 | 39.568 | 39.052 | 36.342 | 36.848 | 36.729 37.487

|!Numaro < TAB #Potencia do mator

Figura 3 - Evolugdo do nimero de embarcagdes, arqueacio bruta (tM) e poténcia (kW) da

frota de cerco costeira do Continente, entre 1990 e 1999,

No periodo em anlise, esta frota foi reduzida de 239 unidades, de 9005 tM ¢ de 34045 kW, o
que significa uma diminui¢io de 58% no numero total de embarcagdes, 53% no TAB e 48%
na poténcia. E no entanto de assinalar que a descida mais acentuada teve lugar entre 1990 e

1994, na linha do que vinha sucedendo em anos anteriores a 1990,

A relativa estabilizagdo da frota desde 1994, pode indiciar que, de alguma maneira, se atingiu
um ponto de equilibrio, ainda que economicamente deficitario e precario, no que se refere a
actividade de exploracio das embarcagdes. Dada esta situagdo, ¢ de prever que qualquer
restricio adicional ao regime actual de exploragiio da fiota poderd originar consequéncias

graves para o sector.

As Figuras 4 e 5 representam a evolugiio da frota costeira de cerco quanto ao numero de

embarcagdes e a arqueacdo bruta, entre 1992 ¢ 1999, pelas diferentes regides.
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Da andlise da Figura 4, ressalta que o maior nimero de embarcagdes se encontra registado na
regido de Lisboa e Vale do Tejo, sendo Peniche, Setttbal e Sesimbra os portos de registo que
contribuem de uma forma mais significativa para os valores apresentados. Por outro lado, foi

nesta regido que se registou uma maior reducio do nimero de embarcagBes activas, a qual,

entre 1992 e 1999, atingiu 41%.

Numero de embarcagoes

100

&0
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20 |-

o ) & 2 . .
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92 93 94 85 96 o7 98 99 Ano
Norte €5 63 52 50 49 49 49 48
Centro 19 18 13 13 13 13 13 12
LxeV.Tejo] o0 a4 74 72 84 63 &1 58
Alentejo 5 5 4 5 4 4 4 4
Algarve 72 56 S0 50 48 48 46 50

[#Narte +Centro Wix e V. Tejo 4 Alentejo € Algarve}

Figura 4 - Evolucdo da frota costeira de cerco quanto ao nimero de embarcages registadas

nas diferentes regides, entre 1992 ¢ 1999.

As regides do Norte e do Algarve apresentam um nimero idéntico de embarcaces, em
particular a partir de 1994. Na regidio Norte, a grande maioria dos registos concentra-se no
porto de Matosinhos enquanto na regiZo Sul se verifica uma maior distribuico pelos diferentes
portos, com predominancia de registos nos portos de Portimdo e Olhdo. Finalmente, as regides
do Centro e do Alentejo sdo as que apresentam menor nimero de embarcaces registadas,
bastante inferior ao das outras regides. Este facto esta relacionado com o menor niimero de

portos de registo destas regides, sendo a Figueira da Foz na regido Centro, aquele que

apresenta o maior nimero de registos.

No que se refere aos valores da arqueagdo bruta (Fig. 5), verifica-se também uma evolugio
decrescente até 1996, registando-se uma certa estabilizaggo a partir desse ano, com excepgdo

do Algarve, onde ocorreu um acréscimo de 17% entre 1998 e 1999. O maior valor da
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arqueagio corresponde 4 frota registada na regido de Lisboa e Vale do Tejo, seguindo-se as

regides do Norte, Algarve, Centro e Alentejo.

TAR (1)

4.000
3.000

2.000

1.000

*
o t E T | I | i ]
92 93 94 95 96 87 | es 99 [|Ano

Notte] 3.115 3.021 2.468 2,369 2.316 2.380 2.380 2.354
Centro,  1.068 957 739 739 798 708 798 764
LxeV.Tejg 4396 3.646 3.282 3.220 2.741 2.704 2.696 2,603
Alentejd 252 237 168 237 209 209 200 209
Algarve 2,753 2102 | 1.842 1.825 1.733 1.729 1.631 1.901

-+Norte +Centro #Lx e V. Tejok Alentejo eAlgawel

Figura 5 - Bvolugdo da frota costeira de cerco quanto a arqueagdo bruta (TAB), pelas

diferentes regides, entre 1992 e 1999,

Conforme se observa na Figura 4, o numero de embarcagdes registadas nas zonas Norte e
Algarve € sensivelmente igual. No entanto, a Figura 5 mostra que os valores de arqueagio
bruta sdo maiores na regido Norte, indiciando que estas embarcagdes sdo de maior porte e
dispSem de um mator volume de espagos internos. Este facto pode ser observado na Figura 6,
onde se evidencia a evolugio da arqueacdo média das embarcagdes que compdem a frota nas

diferentes regiGes, entre 0s anos de 1992 e 1999.

A anilise da Figura 6 mostra que as embarcagdes de maior porte se encontram sediadas na
regifo Centro, com valores médios que variaram entre 56 ¢ 64 tM. As embarcagdes das
regides Norte, Lisboa e Vale do Tejo e Alentejo apresentaram um valor médio de arqueagio
entre 42 ¢ 52 tM, enquanto na regido do Algarve se encontraram as embarcagSes de menor

porte, com uma arqueagdo média de 37 tM.
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TAR/Numero de embarcagoes
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Figura 6 - Evolugdo da arqueagiio média das embarcagdes (TAB/N®) que compdem a frota nas

diferentes regides, entre os anos de 1992 e 1999

A evoluglo da poténcia (kW) da frota costeira de cerco, durante o periodo de 1992 a 1999,
nas diferentes regides, esta ilustrada na Figura 7, verificando-se um decréscimo idéntico ao

observado para os valores da arqueagio (Fig. 5).

Potercia do motor (KW}

20.000

15000 |----

10.000

5.000

0
Ano
Norte] 15020 14.597 11.963 11.419 11.033 11.529 11.730 11831
Centro|  4.561 3.987 3229 3.229 3.448 3.448 3.448 3.354
ixeV.Telnl 18819 16.121 14.697 14.372 12.371 12.327 12.323 11.811
Alentejo] 1122 1.050 734 1424 g7 997 997 997
Agarve] 13.258 10.231 8.945 8,908 8.493 8.546 8.230 9.549

+Norte *Centro #Lx e V.Tejo &Alentejo S Algarve

Figura 7 - Evolugdo da frota costeira de cerco quanto a poténcia (kW), pelas diferentes

regides, entre 1992 e 1999,
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O maior valor de poténcia ¢ observado para o segmento da frota registada na regido de Lisboa
¢ Vale do Tejo, seguindo-se as regides do Norte, Algarve, Centro e Alentejo. Nos anos mais
recentes, os valores da poténcia nas regides de Lisboa e Vale do Tejo e do Norte tém evoluido

num sentido de uma aproximagfo, sendo actualmente praticamente iguais,

Na Figura 8 apresenta-se a evolugio da poténcia média das embarcagdes que compdem a frota

nas diferentes regides, entre os anos de 1992 e 1999.

kW/Numero de embarcagoes
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Figura 8 - BEvolugdo da poténcia média (kW/N°) das embarcagdes que compdem a frota nas

diferentes regides, entre os anos de 1992 e 1999.

A poténcia media registou uma certa estabilizagdo ao longo dos anos, exceptuando na regifo
Centro, que revelou uma tendéncia de crescimento de 1992 (239 kW) para 1999 (280 kW)

sendo também a regido que apresenta o valor mais elevado de poténcia por embarcaggo.

Finalmente, ¢ de referir que se tem verificado, ao longo dos anos, uma tendéncia para uma
menor disparidade da frota entre as diferentes regides, quanto ao nimero de embarcagdes,
arqueagdo bruta e poténcia (Figs. 4, 5 e 7). Este facto deve-se 4 maior redugdo do numero de
embarcagBes activas registadas no Norte, Lisboa e Vale do Tejo e Algarve relativamente a
observada nas restantes regides, ressalvando o facto de que aquela redugiio pode ndo ter

correspondido ao numero de abates efectivos entretanto verificados.
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3.3. EVOLUGAO DOS DESEMBARQUES

Em seguida descreve-se a evolugio historica das capturas de sardinha no Continente, desde
1989 até 1999, enquadrando-a numa perspectiva global de desembarques, de forma a melhor
avaliar a sua importdncia relativa no sector das pescas nacionais. Abordar-se-a ainda a

importancia que este recurso desempenha no panorama das conservas.

A Figura 9 permite visualizar a evolugio, entre 1989 ¢ 1999, dos desembarques totais anuais,

realizados no Continente.

Desernbarques (tan)
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Desembarquesitoteis| 217,332 | 219,069 | 213,051 | 224,252 | 214,708 | 180,764 | 177,755 | 174,171 | 150,604 | 164316 152 835
Desembarquesicerco| 106,288 | 111,175 | 103,764 | 101,773 | 103,051 | 103,810] 95,467 | 91,015] 84,699 94,928 89,685
Gardinha (total) | 91,263 | 92,871 87,146 | 83315! 90,404 94,467 51,992 83,007 76,399| 80,148| 69,337
Sardinhia (cerco) | 85,315 | 87,071 81,183 | 79,500 | 86,765| 90,349 79,481| v9191| 73200| 76.876| 66,702

l.Desembarques:totais © Desembarques:cerco #Sardinha (tota)) “ Sardinha (cerco)l

Figura 9 - Evolugdo dos desembarques totais anuais e dos provenientes da totalidade da frota

de cerco.

Neste grafico, é bem evidente o decréscimo progressivo das capturas totais da frota entre 1992
e 1999, verificando-se uma redu¢do de 32%. Esta tendéncia decrescente verifica-se também
nos desembarques da frota de cerco, ainda que de forma menos acentuada (redugo de 12% no
mesmo periodo), ou seja, os desembarques da frota de cerco apresentam cada vez maior
importancia no cémputo global dos desembarques. Assim, em 1992 representavam 45% do

total de pescado desembarcado no Continente, atingindo 59% em 1999.

No que se refere aos desembarques de sardinha, verifica-se um decréscimo desde 1994,
registando-se o valor mais baixo de sempre em 1999, com 66702 tons. Pode-se ainda afirmar

que, em média, 95% do total de sardinha desembarcada no Continente proveio do cerco.
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Finalmente, € de salientar que a sardinha teve um peso crescente nos desembarques da frota de
cerco até 1997, Entre 1989 e 1992 a sardinha representava, em média, cerca de 78% do total
desembarcado por esta frota, tendo este valor aumentado para 86% entre 1993 e 1997, Esta
tendéncia parece ter invertido a partir de 1997 uma vez que aquela percentagem desceu para

0s niveis observados entre 1989 ¢ 1992,

Para alem da sardinha, as espécies que compdem os desembarques da frota de cerco costeira,
podem ser divididas em dois grupos: os “outros pelagicos” (cavala, carapau, sarda, biqueirfio e

outros) e os “diversos” (espécies demersais).

Na Figura 10 sio apresentados os desembarques anuais verificados para estes dois grupos,
entre 1989 ¢ 1999,
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Figura 10 - Evolugdo dos desembarques anuais relativos as espécies que compSem a estrutura

de desembarques da frota de cerco, excluindo a sardinha.

Conforme se observa, o quantitativo das espécies demersais vem decrescendo
progressivamente de importincia na composigio dos desembarques (exceptuando no ano de
1995 em que se registou um acréscimo significativo), diminuindo de 10393 tons em 1990 para

3991 tons em 1999 (uma reducio de cerca de 62%).

Os desembarques destas espécies provieram, predominantemente, das embarca¢des de menor

porte, normalmente designadas por “rapas” devido essencialmente ac modo como operam,
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com redes de menor dimensdo, a menores profundidades e em zonas mais proximas da costa.
Durante a operagdo de cerco, estas redes podem atingir o fundo, “rapando-0”, de modo a

capturar as espécies demersais existentes nesses locais.

Também se pode observar, na Figura 10, uma tendéncia decrescente dos desembarques
relativos as outras espécies pelégicas até ao ano de 1997, que consistiram fundamentalmente
em carapau, cavala ¢, em menor escala, o biqueirdo. No intervalo de tempo analisado, foi em
1992 que se registou o maior volume de desembarques relativamente a estas espécies pelagicas
acessorias (15738 tons), verificando-se posteriormente um decréscimo progressivo até 1997
(7925 tons). A partir de 1997, registou-se um acréscimo muito significativo nos desembarques
destas espécies, atingindo um valor maximo de 18992 tons em 1999, provavelmente para

compensar os limites de desembarque de sardinha impostos pelas organizagOes de produtores.

A Figura 11 mostra os desembarques anuais de sardinha nos portos de pesca mais importantes,

que provieram, quase na totalidade, da actividade da frota de cerco costeira.
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Figura 11 - Evolugio dos desembarques anuais de sardinha nos diferentes portos de

pesca.

Da andlise desta Figura conclui-se que os desembarques de sardinha registados em
Matosinhos/Pévoa do Varzim, até 1995, destacavam-se claramente dos restantes,
representando, entre 1989 e 1995, uma média de 40% do desembarque total de sardinha no

Continente. A partir de 1994 registou-se um decréscimo progressivo nos desembarques de
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sardinha, passando de 34835 tons em 1994 para 19195 tons em 1999. Esta reducao foi devida
essencialmente as quebras registadas em Matosinhos, uma vez que os desembarques na Pévoa
do Varzim foram relativamente constantes até 1997, com uma média de 4500 tons anuais,

decrescendo para 1849 tons em 1998 e 1580 tons em 1999,

Os desembarques de sardinha na Figueira da Foz nfio tém mostrado uma clara tendéncia de
descida, excepto de 1994 a 1997, em que ocorreu uma diminuigdo de 5596 tons (reducdo de
42%). Relativamente ao porto de Peniche, o volume de desembarques manteve-se
relativamente estavel entre 1989 e 1993 (com uma média de 17500 tons), seguindo-se uma
certa irregularidade nos quatro anos seguintes, em que os valores oscilaram entre 12825 tons e

17557 tons.

Pelo contrario, verificou-se uma certa estabilizagdo dos desembarques de sardinha nos portos
de Sines e Portimdo/Olhdo depois de 1994, com uma média de 7100 tons em Sines e 18600
tons em Portimdo/Olhdio. De assinalar também que os desembarques de sardinha em
Portiméo/Olhdo, nos GHtimos trés anos, foram praticamente idénticos aos registados em

Peniche e Matosinhos/Pévoa do Varzim.
3.4. EVOLUCAO DOS PRECOS

Depois da analise histérica dos desembarques, importa analisar o prego unitario médio de

primeira venda, entre 1989 e 1999, distribuido pelas diferentes regides.

A Figura 12 apresenta a evolugéo do prego unitario médio dos desembarques efectuados pela
frota de cerco nas diferentes regides. Estes pregos sdo absolutos e nfo estdo corrigidos da
inflagdo mas poderdo ser utilizados para estabelecer comparagdes relativas entre as diferentes

regides.

De uma forma geral, ¢ possivel constatar uma quebra generalizada de pregos depois de 1991,
que atingiu o valor mais baixo em 1993, verificando-se depois uma nova subida até 1999. A
diferenca de pregos entre as diferentes regides tem vindo a diminuir com o decorrer dos anos,

excepto para a regido Centro, cuja variagdo anual parece ser mais sensivel.
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0 Valor (esc/kg)

120
100
80
60
40
20 ; T T i T T T I H T T
89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 Ano
Notte| 47 61 77 58 45 59 68 98 91 116 121
Centro| 53 59 75 42 38 48 95 114 78 94 95
Lisb. V. Tejo| 82 92 106 84 77 86 104 105 116 125 128
Alentejo; 35 51 72 47 47 61 78 93 o7 116 17
Algarve| 74 67 95 77 73 83 72 75 82 100 122

Figura 12 - Prego unitario médio dos desembarques efectuados pela frota de

+-Norte *Centro #Lish. V. Tejo & Alentejo © Algawve

diferentes regides.

Cerco nas

Na Figura 13, apresenta-se a evolugio dos pregos médios nominais da sardinha desembarcada

pela frota de cerco ¢ dos valores corrigidos pela inflagio, tendo o ano de 1991 como

referéncia,
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Figura 13 - Preco unitario médio (nominal e corrigido) da sardinha desembarcada pela frota de

cerco.
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A evolugdo do prego médio unitario da sardinha foi idéntica a registada para os pregos

equivalentes dos desembarques do cerco (Fig. 12) em virtude desta espécie ser predominante.

Como se depreende da Figura 13, foi em 1999 que o prego médio da sardinha registou o seu
maior valor nominal (113 esc/kg), em resultado de um aumento progressivo a que se vem
assistindo desde 1993, ano em que se registou o valor mais baixo (45 esc/kg). No entanto, e se
considerarmos os pregos afectados pela inflacdo, tendo como referéncia o ano de 1991,
verifica-se que os pregos em 1995 eram idénticos aos observados em 1991, evidenciando as

dificuldades atravessadas pelo sector durante esse periodo.

A evolugio dos desembarques anuais médios por embarcagio, entre 1990 e 1999, estio
representados na Figura 14. Estes pardmetros nio podem ser considerados como indicadores
de produtividade uma vez que, como ja foi referido, no universo das embarcagOes
consideradas activas, algumas enconiram-se tecnicamente inoperacionais, ndo registando

desembarques.

Desembarques por embarcagao {ton)
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“ Desemb./embarcagae i

Figura 14 — Produgfo anual média por embarcaciio entre 1990 e 1999,

Verificou-se um aumento significativo dos desembarques médios anuais por embarcagio até
1994, estabilizando nos anos seguintes. O aumento verificado até 1994 ndo esta associado a

um aumento de produtividade das embarcagies mas antes com o grande nimero de
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embarcagOes abatidas até 1994, muitas delas encontrando-se ja tecnicamente inoperacionais,

embora contribuindo artificialmente para o exercicio da frota.
3.5. PRODUCAO DE CONSERVAS

A industria de conservas tem uma importancia indiscutivel no cenario global de exploragio do
recurso da sardinha na medida em que absorve, com um caracter regular, grande parte da
produgdo. As conservas de sardinha representam, em média, 60% da produgdo total de
conservas, tal como ¢ evidenciado na Figura 15, onde se apresenta a produgio total de

conservas, ¢ de sardinha em particular, entre 0s anos de 1989 ¢ 1999,

Conforme esta Figura indica, verificou-se em 1992 e 1993 uma crise de produgio, com uma
quebra de 20% na produgiio anual de conservas, relativamente ao volume de produgio médio
registado entre 1989 e 1991. A diminuigdo do volume de conservas de sardinha influenciou
claramente os resultados globais de produgéo. Este facto terd influenciado a quebra, ja
referenciada, dos valores médios unitarios de primeira venda da sardinha, verificado entre 1991
e 1994, uma vez que os desembarques produzidos pela frota de cerco se mantiveram

sensivelmente constantes nesse periodo.

Produgao de conservas (ton)

50.000

40,000

30.000

20.000

10.000 T T T T T T T T T | T
89 80 91 92 93 94 95 96 97 98 99 | Ano

Total| 43.976 { 45.729 | 46.110 | 36.746 | 37.221 43,787 | 44,903 | 42174 | 41.479 | 47,894 | 44.358
Sardinha| 28.959 | 28.189 | 24.980 | 21.934 | 22.264 | 26.301 | 26.958 | 25.065 | 25.261 | 29.744 | 25.983

STotal *Sardinha

Figura 15 - Produgédo nacional anual de conservas entre 1989 ¢ 1999

A Figura 16 permite analisar a contribuigdo dos diferentes centros para a produgio anual de

conservas de sardinha desde 1989 até 1999.
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Produgao de conservas {tan)
12,000

10,000
8,000
6,000
4,000

2,000

o

89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 | Ano
Povoa do Varzim | 6,194 | 5067 | 4080 | 3,819 | 3,465 | 4151 | 4,317 | 2,400 | 2,458 | 2.672 | 2,577
Matosinhas : 10,483 | 11,172 | 8683 | 5798 | 6,620 | 7,667 | 8,213 | 6555 | 6,846 | 5,269 | £.499
Avelro/Figueira da Foz 776 857 | 1,426 | 1,503 | 1,845 | 3,252 | 3,412 | 3,550 | 3,796 | 3.434 | 2,574
Peniche | 7,118 | 7,604 | 7413 { 6,321 | 6213 | 6,909 | 6311 | 7,800 | 7,050 | 8,460 | 7.716

Othao 865 927 | $,131 | 1,470 | 1,908 | 2,133 [ 2,226 | 2,635 | 2143 | 4030 | 2,092

V. R StAntonio | 1,070 | 1,488 | +566 | 2173 | 1,631 | 1,570 | 1,696 | 2,073 | 2,899 | 2,848 | 2568

Povoa do Varzim M Matosinhos & Aveiro/Figueira da oz
“* Peniche -o-0Olhao 2€V. R. 5t Anfonio

Figura 16 - Produgéo anual de conservas de sardinha, pelos diferentes centros de produgio
entre 1989 e 1999,

Em 1989 e 1990, Matosinhos era claramente o primeiro centro de producio de conservas de
sardinha, com uma média anual de 10800 tons. Dai em diante, os niveis de producio desceram
significativamente, podendo-se afirmar que, desde 1991, Matosinhos e Peniche constituem os
dois principais centros de producfio, com valores oscilando entre as 6000 e 8000 toneladas
anuais. Por outro lado, verifica-se que a produgdo na Pévoa do Varzim tem vindo a reduzir
com o decorrer dos anos, apresentando um decréscimo de 60% entre 1989 e 1999, ao
contrario do que sucede nas regides de Vila Real de Sto Anténio, Olhio e Aveiro/Figueira da
Foz cuja produgio tem crescido gradualmente, com destaque para esta Gltima, onde houve

uma duplicagio da produgio entre 1993 ¢ 1997
3.6. CONSIDERACOES FINAIS

Esta primeira abordagem sobre a pescaria de cerco, teve apenas como base de informagio os
registos da DGPA que, como ja foi referido, ndo permitem distinguir as unidades consideradas
activas, daquelas que estdo efectivamente operacionais. No entanto, permitem desde ja

fornecer uma perspectiva global pouco animadora sobre este segmento da frota nacional.

Entre 1990 ¢ 1999 a frota de cerco costeira foi reduzida de 239 embarcagdes, representando

uma diminuigio de 53% na tonelagem de arqueacdo bruta e de 48% na poténcia no total das
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embarcagdes. No entanto, os desembarques da frota de cerco costeira registaram, nesse
mesmo periodo, uma diminuigdo de apenas 19%. Dado que durante esse periodo nfio houve
uma alteragdo tecnologica nas embarcagdes nem nos niveis de operacionalidade, deduz-se que,
entre 0 namero de embarcagbes abatidas, muitas delas provavelmente ji nfio estariam
operacionais. O desembarque anual de sardinha registado para a frota de cerco costeira tem
vindo a decrescer progressivamente desde 1994, até um minimo de 66702 tons em 1999,

representando, em média, cerca de 95% do total de sardinha desembarcada no Continente.

A sardinha representava, entre 1993 e 1997, cerca de 86% do total desembarcado pela frota de
cerco costeira, mas desde 1997 que aquela percentagem tem vindo a decrescer até cerca de
78% em 1999. O quantitativo das espécies demersais, desembarcado pela frota de cerco
costeira, diminuiu de 10393 tons em 1990 para 3991 tons em 1999 enquanto os desembarques
relativos as outras espécies pelagicas, como o carapau, cavala, biqueirdio, decresceram
progressivamente de 1992 até 1997 (redugdo de 50%), apds o que se registou um acréscimo
muito significativo depois deste ano, com um maximo de 18992 tons em 1999, provavelmente
para compensar os limites de desembarque de sardinha impostos pelas organizagdes de

produtores em Peniche e Matosinhos.

A indistria de conservas absorve, com um caracter regular, a maior parte da produgio de
sardinha (cerca de 45% dos totais desembarcados) (Anon.,1996a). As conservas de sardinha
representam cerca de 60% da produgfio total de conservas, tendo-se verificado, em 1992 e
1993 uma crise de produgdio, com uma quebra de 20% na produgio anual de conservas,
relativamente ao volume de produgio médio. Este facto podera ter influenciado a quebra dos
valores médios unitarios de primeira venda da sardinha, verificado entre 1991 ¢ 1994, com

repercussdo na rentabilidade das embarcagSes de cerco.
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4. ANALISE DAS CARACTERISTICAS DIMENSIONAIS E DE ALGUNS
PARAMETROS DE EXPLORACAO DAS EMBARCACOES DE CERCO
COSTEIRAS

4.1. INTRODUGCAO

De entre os objectivos que nos propusemos realizar com este trabalho constavam o
desenvolvimento de estudos que possibilitassem relacionar as dimensdes caracteristicas das
embarcagdes com a captura por unidade de esforgo bem como a quantificagio do esforco de
pesca da frota de cerco em fungfio de variaveis caracteristicas das embarcagdes. Pretendeu-se
também equacionar uma nova embarcagio que possibilitasse um aumento de rentabilidade
relativamente as embarcagGes tradicionais. A concretizagio destes objectivos sO seria possivel
se dispusessemos de uma estrutura de dados rigorosa e fiavel que caracterizasse a frota tanto

em termos dimensionais como tecnologicos.

No universo das embarca¢les dadas como activas pela Direcgiio Geral das Pescas e
Aquicultura (DGPA), constatava-se que uma parte delas estava inoperacional, nfio registando

portanto desembarques, outras, pura ¢ simplesmente ja ndo existiam.

Optou-se, entdo, por efectuar uma consulta pormenorizada aos arquivos da DGPA e do IMP
(Instituto Maritimo Portuario), conjuntamente com a identificagdo “in loco” das embarcagGes
em todos os portos de desembarque de sardinha no Continente, de modo a fixar o nimero de
embarcagdes de cerco costeiras efectivamente activas, Foi também possivel recolher
informago sobre a distribuicio de equipamentos no convés das embarcagdes bem como
actualizar os dados relativos as dimensdes caracteristicas, resultante de acgdes de

modernizagdo que tenham ocorrido desde o seu ano de registo.

Com base nesta estrutura de dados fez-se uma anélise das caracteristicas dimensionais € dos
desembarques relativamente as embarcacdes de cerco costeiras, para o ano de 1997,
considerando a frota na sua totalidade (Continente) e ainda subdividida pelas diferentes regides
correspondentes as Comissdes Coordenadoras Regionais (Norte, Centro, Lisboa ¢ Vale do
Tejo, Alentejo e Algarve) conforme referidas no capitulo anterior. A analise incidiu sobre o

ano de 1997 dado que a recolha de dados efectuada no Instituto Maritimo Portuario e o
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levantamento das embarcagdes e das artes de pesca, realizado no diferentes portos de

desembarque se sardinha, se realizaram em 1998/1999.
4.2. ESTRUTURA DA FROTA DE CERCO COSTEIRA

No ano de 1997, de um total de 177 embarcacdes dadas como activas, registaram-se as

seguintes situagdes;
a) Embarcagdes com licenga para cerco mas que ja ndo operavam com artes de cerco: 5;

b) Embarcagdes que figuravam noutro segmento que nio o do cerco, mas estavam activas e

operavam com artes de cerco: 3;

¢) Embarcagbes que ndo efectuaram desembarques em 1997 (devido a intervengdes de

reparagdo/modernizagiio prolongadas), mas constavam da frota de cerco: 2;
d) Embarcagdes abatidas ou desconhecidas, mas dadas como activas: 38.

Concluindo, identificaram-se 137 embarcagdes efectivamente operacionais em 1997,
desempenhando operagdes de pesca com artes de cerco. Dado, no entanto, que ndo foi
possivel obter qualquer tipo de informagio relativamente a uma das embarcagdes mencionadas

na alinea b), a nossa analise dimensional incidiu apenas sobre um total de 136 embarcagdes.

Esta caracterizagdo foi feita tanto a nivel nacional como regional, sendo as embarcagdes
agrupadas em cinco grandes regides em fungfo do seu porto de registo. Por apresentarem
caracteristicas muito diferenciadas entre si, optou-se ainda por subdividir a frota da regido de
Lisboa e Vale do Tejo (que incluia 2 embarcagSes da Nazaré, 23 de Peniche, e 16 de Setibal ¢

Sesimbra) nas frotas sub-regionais de Peniche e Settibal/Sesimbra.

Deste modo, identificaram-se 136 embarcagdes em 1997, de acordo com a distribuigio

regional indicada pela Tabela 1:

Tabela 1 - Distribuigdo das embarcagSes de cerco costeiras pelas diferentes regides.

Regido Norte Centro L.V.Tejo | Alentgjo Algarve
Niimero 40 11 4] 4 40
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4.3, CARACTERIZACAO DA FROTA
4.3.1. Analise de parimetros dimensionais

Nas Figuras Al-1 a Al-8 do Anexo I, regista-se a distribuigdo das embarcagdes em funcio de
diversos pardmetros (ano de construgdo, comprimento fora a fora, boca, pontal, poténcia e

toneladas de arqueacdo bruta), para a totalidade da frota e para as diferentes regides.

De entre as 136 embarcagBes em estudo, ndo foi possivel obter o ano de construgio
relativamente a seis embarcagBes (trés embarcagdes da regido Norte e trés do Algarve).
Quanto as restantes caracteristicas (comprimento fora a fora, boca, pontal, arqueagio bruta,

ano de construgdo), foi possivel reunir informagio actualizada para todas as embarcagdes,

Analisando a frota como um todo, ou seja, considerando as embarcacdes do Continente
(Fig. Al-1), é possivel constatar que a maioria (85%) foi construida depois de 1960, sendo de
realgar que apenas 39% do total das embarcagdes tem uma idade inferior a 17 anos, o que
reflecte um evidente estado de envelhecimento da frota, com todos os inconvenientes que
advém desse facto, nomeadamente no que se refere aos elevados custos de exploragdo. No
que se refere as dimensdes caracteristicas, a grande maioria (79%) tem um comprimento que
varia entre os 16 e os 26 metros, uma boca compreendida entre 4,5 e 6 metros e um pontal
limitado entre 1,5 e 2,5 metros. Quanto aos valores da arqueacdo bruta (TAB), a moda
corresponde ao intervalo entre 20 ¢ 40 tM (51 embarcagdes num total de 136), sendo possivel
constatar, ainda, que cerca de 89% da frota tem uma arqueagdo bruta compreendida entre 20 e
80 tM. Relativamente a poténeia, verifica-se que 82% das embarcagSes apresenta valores
compreendidos entre 100 ¢ 400 hp, sendo o intervalo de 300 a 400 hp o mais significativo,

com 52 embarcagdes, ou seja, 38% dos casos.

Na regido Norte a maioria das embarcagles (68%) foi construida entre 1980 ¢ 1990, tendo-se
registado um maximo entre 1985 ¢ 1990, com 17 unidades construidas (Fig.AI-2). E nesta
regiio que se encontra uma percentagem significativa das unidades mais recentes da frota
costeira de cerco. De facto, 50% do total de embarcagdes com menos de 17 anos, construidas

entre 1980 e 1997, estdo registadas na regido Norte.

Relativamente ao comprimento das embarcagdes, verifica-se que 88% delas tem um

comprimento situado entre os 16 e os 24 metros, existindo 83% de embarcagBes com uma
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boca compreendida entre 4,5 ¢ 6 metros ¢ um pontal entre 2.0 ¢ 2,8 metros. Quanto aos
valores da arqueagio bruta (TAB), verifica-se que a maioria tem uma arqueagio
compreendida entre 40 e 60 tM (21 embarcagdes num total de 40), sendo possivel constatar
que a maioria das embarcagdes (65%) tem uma poténcia compreendida entre 300 ¢ 450 hp,
existindo ainda um grupo bem definido de 9 embarcagdes de menor dimensdo (23% dos

casos) com uma poténcia oscilando entre 150 e 200 hp.

A frota da regifio Centro (Fig.AI-3) ¢ constituida por 11 embarcages, 9 das quais da Figueira
da Foz, sendo as outras duas de Aveiro. Cerca de 45 % das embarcagdes da frota da regidio
Centro foram construidas entre 1965 ¢ 1970, tendo-se construido apenas duas novas unidades
entre 1990 e 1997. Cerca de 91 % das embarcagdes desta regido tem um comprimento que
varia entre os 20 e os 28 metros, verificando-se que nove embarcagdes tém uma boca
compreendida entre 5,4 ¢ 5,8 metros, um pontal limitado entre 2,3 ¢ 2.4 metros e uma
arqueacdo bruta variando entre 60 e 80 tM. Como se depreende dos valores atras
mencionados, as embarcagdes da regido Centro apresentam dimensdes superiores 4 média da
frota do Continente, ndo sendo de surpreender que a maioria das embarcagBes (82%)

apresente também poténcias relativamente mais elevadas, oscilando entre 350 e 400 hp.

A frota da regidio de Lisboa e Vale do Tejo ¢ constituida por embarcagdes muito
diferenciadas nas suas caracteristicas dimensionais, sendo 23 embarcagdes de Peniche, 16 de
Setibal/Sesimbra e apenas 2 da Nazaré, perfazendo um total de 41 embarcagdes (Fig.Al-4).
Devido a este facto, optou-se por subdividir esta regifioc em duas sub-regides (Peniche ¢
Setibal/Sesimbra), devido as caracteristicas proprias de cada uma das frotas. Analisando a
frota de Lisboa e Vale do Tejo como um todo, verifica-se que a maior parte das embarcagdes
(83%) foi construida entre 1960 e 1990, existindo apenas 14 embarcagdes com idade inferior a
17 anos {considerando o ano de 1997 como o mais recente), registando-se apenas 3 entradas
entre 1990 ¢ 1997. No que se refere as dimensdes das embarcag¢des, verifica-se que existe uma
distribuigio mais ou menos equilibrada do nimero de embarcagdes pelas diferentes classes de
comprimento, boca, arqueagio bruta e poténcia, exceptuando um grupo muito bem definido,

constituido por unidades de maior dimens#o, localizadas maioritariamente em Peniche.

A maioria das embarcagdes de Peniche foi construida entre 1975 ¢ 1990 (78% dos casos),
com especial realce para o periodo decorrido entre 1975 e 1980, no qual se registou a

construcdo de 10 novas construgdes (que totalizam 43% da frota actual). De assinalar que,
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apos 1990, apenas se registou uma nova construgdo (Fig AI-5). A frota de Peniche ¢
constituida, predominantemente, por embarcagdes cujo comprimento oscila entre 24 e 26
metros (totalizando 48% dos casos). Existe um segundo grupo de embarcagdes, com
dimensGes mais reduzidas, variando entre 16 e 22 metros. Quanto as restantes caracteristicas,
pode afirmar-se que, em termos gerais, as embarcagbes de maior dimenso apresentam uma
variagdo dimensional estreita, relativamente as embarca¢Ses de comprimento mais reduzido.
No grupo constituido pelas embarca¢bes de maior dimensdo, a boca varia entre 56 e 5.8
metros e o pontal entre 2,2 e 2,4 metros, enquanto que a arqueagdo bruta se situa entre 70 e
80 tM e a poténcia varia entre 350 e 400 hp. No que se refere ao segundo grupo de
embarcagdes, a boca varia desde 4,4 até 5,6 metros, o pontal de 1,4 a 2,2 metros, a arqueagdo

bruta de 20 a 70 tM e a poténcia de 100 a 350 hp.

A frota de Setibal/Sesimbra (Fig. AI-6) ¢ constituida por dezasseis embarcagdes (oito em
Setabal e oito em Sesimbra), concentrando-se em Sesimbra as unidades de maior dimenséo.
Relativamente ao ano de construgdo, existem 9 embarcagdes (56% dos casos) construidas
entre 1950 e 1970, existindo apenas 5 com uma idade inferior a 17 anos (relativamente a
1997). O comprimento das embarcagdes varia entre 12 e 24 metros, verificando-se uma maior
concentragdo entre os 12 e 16 metros (56% dos casos), existindo cinco embarcagdes de maior
comprimento, entre 20 ¢ 24 metros. A maioria das embarcagGes tem uma boca compreendida
entre 3,5 ¢ 5 metros e um pontal de 1,2 a 2,0 metros (75% em ambos os pardmetros). No que
se refere a arqueagfio bruta, verifica-se que, em 81% dos casos, ela varia entre 10 e 40 tM,
predominando as embarcagdes com uma arqueagdo compreendida entre 10 e 20 tM. Verifica-
se que 50% das embarcagdes tem uma poténcia relativamente baixa, compreendida entre 50 ¢
150 hp, registando-se, para as restantes embarcagdes, valores de poténcia variando entre 150

hp até um méximo de 450 hp.

A frota da regifio Alentejo ¢ constituida apenas por 4 embarcagbes, todas registadas em Sines.
Em comparagdio com as outras regides, estas unidades sdo relativamente recentes (idade
inferior a 11 anos), sendo a mais antiga de 1979 (Fig.Al-7). Curiosamente, esta unidade tem
caracteristicas muito diferentes das restantes, sendo de muito menor dimensdo (comprimento
de 14 metros, boca de 4 metros, pontal de 1,54 metros, arqueagio bruta de 20,3 tM e uma
poténcia de 143 hp). As trés embarcagSes mais recentes, de maior dimensio, apresentam um

comprimento que varia entre 0s 22 ¢ os 26 metros, uma boca compreendida entre 5 e 6
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metros, um pontal limitado entre 2,2 e 2,8 metros, uma arqueagio bruta variando entre 50 e 70

tM e uma poténcia compreendida entre 350 e 450 hp.

A frota efectivamente activa da regiio do Algarve é constituida por 41 embarcacdes, no
entanto, ndo nos foi possivel obter informacfio actualizada relativamente a uma embarcagcio,
que figura num outro segmento que ndo o do cerco, mas estd activa e opera com artes de
cerco. Deste modo, a nossa analise ira recair apenas sobre 40 embarcagdes (Fig. AI-8). A frota
desta regidio encontra-se bastante envethecida, 92% das embarcag¢Ses tém mais de 17 anos de
idade (relativamente ao ano de 1997) e 43% das embarcagdes tém mais de 37 anos de idade,
sabendo-se que existem apenas trés unidades com menos de 17 anos. O comprimento das
embarcagles oscila entre 10,6 metros e 26,85 metros, embora se verifique uma maior
concentragdo entre os 16 e 22 metros (68% dos casos), sendo a classe de comprimento entre
I8 e 20 metros aquela que registou maior nimero de observagles (10 embarcagdes).
Praticamente metade das embarca¢des tem uma boca compreendida entre 4,5 ¢ 5 metros (53%
dos casos), um pontal situado entre 1,5 e 2,0 metros e uma arqueagdo bruta compreendida
entre 20 € 40 tM (63% em ambos os casos), variando a poténcia entre os 100 e 300 hp (70%

dos casos).
4.3.2. Capacidade da frota

O conhecimento dos valores totais relativamente ao numero de embarcagdes, poténcia e
arqueagdo bruta nas diferentes regides do Continente (Fig. AI-9), permite analisar a capacidade
da frota, naquelas regides, para a exploracdo do recurso da sardinha. Devido & diferenciagio
de caracteristicas das embarcagtes de Peniche e Setubal/Sesimbra, analisou-se, adicionalmente,

o0s casos particulares destas sub-regides.

De acordo com os graficos da Figura AI-9, é possivel concluir que as frotas das regides Norte,
Lisboa e Vale do Tejo e Algarve sfo as mais relevantes, representando, cada uma delas, cerca
de 30% do total nacional, no que se refere ao nimero de embarcagtes, arqueagdo bruta e

poténcia.

Na regido Norte, o valor acumulado do niimero de embarcacdes (40), arqueacgdo bruta (1823
tM) e poténcia (12239 hp) é bastante semelhante aos valores registados para a regido de

Lisboa e Vale do Tejo, com 41 embarcacdes, 1909 toneladas de arqueagio bruta e 11257 hp.
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O Algarve regista um niumero idéntico de embarcagdes (40), mas apresenta valores algo
inferiores para a arqueagio bruta (1397 tM) e poténcia (8558 hp), significando que as
embarcagdes s3o, em média, de menores dimensdes relativamente as das regides Norte e

Lisboa e Vale do Tejo.

A frota da regido Ceniro tem 11 embarcagdes com dimensdes idénticas, mas superiores a
média nacional. Nao ¢ de estranhar, por isso, que esta regido apresente uma arqueacio bruta
(729 tM) e poténcia (4051 hp) acumuladas que representam, aproximadamente, 50% dos
valores totais encontrados para a frota do Algarve, que possui quase o quadruplo de

embarcagOes.

Analisando a frota da regido de Lisboa e Vale do Tejo, € em particular das sub-regides de
Peniche e Setubal/Sesimbra, verifica-se que a sub-regido de Peniche apresenta 23 embarcagdes
enquanto Setubal/Sesimbra regista apenas 16 unidades. No entanto, os valores de arqueagio
bruta (1374 tM) e poténcia (7589 hp) acumuladas em Peniche ultrapassam largamente as de
Sesimbra/Setubal, totalizando, respectivamente, 72% e 67% dos valores totais acumulados

para a regido de Lisboa e Vale do Tejo.

E igualmente de assinalar que a sub-regido de Peniche, com apenas 23 embarcacdes, apresenta
uma arqueacdo bruta e uma poténcia acumuladas com a mesma ordem de grandeza do total
registado para as 40 embarcagbes do Algarve, evidenciando dimensdes mais elevadas
relativamente 4 média nacional. A frota da regido de Setiibal/Sesimbra regista um total de 484

toneladas de arqueagfo bruta e uma poténcia acumulada de 3308 hp.

Na regido do Alentejo existem apenas quatro embarcagdes, totalizando 209 toneladas de
arqueagdo bruta e 1308 hp de poténcia, fazendo com que esta regifo seja a menos importante
em termos de unidades envolvidas na exploragio do recurso da sardinha, embora, como sera
visto mais adiante, estas unidades sejam aquelas que registaram os maiores indices de

produtividade.
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4.3.3. Relaciio entre parimetros dimensionais das embarcacoes

Considerando a frota de cerco costeira na sua globalidade, é possivel estabelecer relagbes entre

alguns pardmetros dimensionais que a caracterizam.

A Figura AI-10 mostra estas relagdes, nomeadamente entre o comprimento fora a fora (Lff) e
outros pardmetros como a poténcia (MCOQ), arqueagio bruta (TAB}, boca (B) ¢ o pontal (H),

analisando-se ainda a arqueagio bruta em fungio da poténcia e do pontal das embarcagtes.

Efectuaram-se regressoes lineares simples entre as variaveis em estudo, tendo-se verificado
que, entre os navios analisados, apenas um apresenta caracteristicas de projecto e dimensdes
(superiores) que diferem significativamente dos restantes, sendo facilmente identificado nos

graficos Lff' vs TAB, Lff vs He MCO vs TAB da Figura Al-10.

Mesmo incorporando aquele “outlier” na analise, observam-se coeficientes de correlagdo

significativos entre as varidveis em estudo, obtendo-se valores de p < 0,001 (Tabela 2).

Tabela 2 - EquagSes e coeficientes de correlagiio entre variaveis dimensionais, para as embarcagdes
do Continente, com indicagéo do nimero de casos analisados e o respectivo valor p.

Equagdes obtidas Coeficiente de namero de casos D
correlagio analisados (n)
Lff=11,223 + 0,0314*MCO 0,90 136 < 0,001
Lff=11,585 + 0,186*TAB 0,93 136 < 0,001
Lff=-7,621 + 5 451*B 0,92 136 < 0,001
Lff=3288 + 8,043*H 0,84 136 <0,001
MCO = 48,039 + 5 090¥TAB 0,89 136 < 0,001
H= 1,229 + 0,019*TAB 0,89 136 < 0,001

As equacgdes de regressdo determinadas permitem estimar, com um certo grau de aproximacio,
0s pardmetros dimensionais de uma dada embarcagdo costeira de cerco, desde que se conhega

previamente o valor de um deles.
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4.3.4. Relacao entre as dimensdes caracteristicas e o ano de construcio

Tentou-se verificar se, com o decorrer dos anos, terd surgido alguma tendéncia para o

acréscimo ou decréscimo dimensional da frota, na sua totalidade.

Relacionou-se o comprimento fora a fora, arqueagiio bruta e poténcia com o ano de
construgdo, para as embarcagbes do Continente, tendo-se efectuado regressdes lineares
simples entre a dimensdo caracteristica em estudo (comprimento fora a fora, arqueagio e

poténcia) e o ano de construgio.

Nestas analises, entre as dimensdes ¢ o ano de construgio, encontraram-se valores baixos para

o coeficiente de correlagio, obtendo-se valores de p inferiores a 0,05.

Na Tabela 3, estio indicados os coeficientes de correlagio entre as variaveis dimensionais
caracteristicas (comprimento fora a fora, arqueagéo bruta e poténcia) e o ano de construgfo,
para as embarcagdes do Continente. S&o ainda indicados, para cada coeficiente de correlagio

obtido, o niimero de casos analisados bem como o valor de p obtido:

Tabela 3 - Coeficientes de correlagfo entre variaveis dimensionais caracteristicas (comprimento fora a
fora, arqueagdo bruta e poténcia) e 0 ano de construgéo, para as embarcagdes do Continente,
com indicacdo do numero de casos analisados e o respectivo valor p.

Variavel dimensional Coeficiente de Nitmero de casos p
correlagio analisados (n)
LAT (m) 0,27 130 0,003
TAB (tM) 0,41 130 < 0,001
Poténcia (hp) 041 130 <0,001

Concluindo, ndo é possivel afirmar que existe uma correlagdo estatisticamente significativa

entre 0 ano de construgiio e cada um dos pardmetros dimensionais em analise.
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4.4, ANALISE DE PARAMETROS DE EXPLORACAOQ
4.4.1. Parametros de exploracfio relativos as frotas das diferentes regides

Enquanto que a caracterizagio da frota de cerco, com base nos pardmetros dimensionais das
embarcagBes, teve como base um universo de 136 embarcagBes, a caracterizagio dos
pardmetros de exploragio (kg/maré, esc/kg, percentagem mensal do desembargue
relativamente ao valor total anual) considerou apenas 132, dada a auséncia de informagdo

relativa a cinco delas.

O nimero de marés anual corresponde ao niimero de vendas em lota realizadas anualmente.
Para a grande maioria das embarcagdes, cada venda em lota representa o produto da pesca de
uma viagem. No entanto, algumas embarcagdes, nomeadamente em Sesimbra, utilizam uma
“enviada” (pequena embarcagdio auxiliar) para transportar o primeiro peixe para o porto,
podendo a embarcagdo mae permanecer no pesqueiro para a execugdo de mais lances de pesca.
Cada maré corresponde portanto uma venda em lota e representa uma unidade de tempo de
pesca, estando o nimero anual de marés directamente relacionado com o numero de lances

efectuados,

Neste ponto serdo comparados alguns pardmetros de exploragio, relativos as frotas das
regides e sub-regides ja mencionadas. Os graficos da Figura Al-11 mostram, para cada regido

e sub-regifio, os valores obtidos para os seguintes parametros:

- Namero médio de marés, obtido pelo quociente enfre o somatério do numero de marés
anual de cada embarcagdo e o numero de embarcagdes que compdem a frota de uma dada

regido ou sub— regido;
- Desembarque anual (tons),
- Receitas anuais (x 10° esc);

- Operacionalidade média (meses), obtida pelo quociente entre o somatorio do numero de
meses operacionais, de cada embarcagio, e o numero de unidades que compdem a frota de

uma dada regido ou sub-regido;
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- Produtividade média (kg/maré), obtida pelo guociente entre o somatério das produtividades
anuais (kg/maré), de cada embarcagdo, € o numero de embarcagdes que compdem a frota

de uma dada regifio ou sub-regifio;

- Prego médio de venda (esc/kg), valor obtido pelo quociente entre o somatério dos pregos
anuais de venda (esc/kg), de cada embarcagio, e o nimero de embarcagdes que compdem a

frota de uma dada regido ou sub-regido.
Na Tabela 4 estdo indicados os valores destes pardmetros, para uma mais facil visualizagéio.

As embarcagdes do Alentejo e do Algarve foram as que efectuaram um maior nimero médio
de marés, com 570 e 455 marés anuais, seguindo-se a regido de Lisboa e Vale do Tejo (341
mar¢s) ¢ finalmente as frotas do Norte e Centro, com valores muito idénticos (227 e 223
mares, respectivamente). De salientar, na regifio de Lisboa e Vale do Tejo, o valor elevado
registado para as embarcagSes de Setubal/Sesimbra (539 marés) enquanto que na sub-regido
de Peniche se registou um valor médio (228 marés) semelhante ao observado para as frotas das

regides Norte e Centro.

Tabela 4 - Parimetros de exploragdo (nimero médio de marés, desembarque anual, receitas anuais,
operacionalidade média, produtividade média e prego médio de venda) relativos as frotas
das diferentes regides e sub-regides.

Regides Sub-regides

Norte Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche |Set/Sesim.
N° médio de marés 227 223 341 570 455 228 539

Desembarque anual 23661 8827 21597 7576 22646 15625 5465
(toneladas)

Receitas anuais 1944543 | 635387 | 2381717 | 662513 | 1762916 | 1553461 | 763865
(x 10° esc)

Operacionalidade 9.5 9.0 114 12 11,7 I3 12
meédia (meses)

Produtividade média 2696 3649 2303 3611 2580 3354 782
(kg/maré)

Preco médio de 85 72 135 96 106 103 185

venda (esc/kg)

No que se refere ao desembarque anual, verifica-se que as frotas das regides Norte, Lisboa e

Vale do Tejo ¢ Algarve apresentaram valores aproximados, na ordem das 22000 tons,
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contribuindo Peniche com 72% para o montante global registado pela frota da regido de
Lisboa e Vale do Tejo. De assinalar ainda que as quatro embarcagdes da regido do Alentejo,
com 7576 tons, apresentaram um volume de desembarques muito proximo do valor registado
pelas onze embarcagSes da regido Centro (8827 tons). Por Gltimo, encontra-se a regido de
Setubal/Sesimbra, com apenas 5465 tons, resultante da actividade de 15 embarcagbes, com

dimensGes médias inferiores &s das restantes regides.

Do mesmo modo, o valor anual de vendas em lota realizadas pelas frotas das regides de Lisboa
e Vale do Tejo, Norte e Algarve, s3o também muito superiores aos valores registados pelas
frotas do Alentejo e do Centro, constatando-se que as embarcagdes destas trés regides
produziram, tanto em volume desembarcado como em valor de vendas, cerca de 80% dos
montantes registados no Continente em 1997, De salientar, ainda, que as embarcacoes da sub-
regido de Peniche produziram, aproximadamente, menos 7500 toneladas relativamente as
embarcagdes da regido Norte e do Algarve, e, em valor, cerca de menos de 300 milhdes de

escudos relativamente a cada uma daquelas regides.

Em termos de operacionalidade anual média, verificou-se, em 1997, que as embarcagdes da
regides Norte e Centro registaram os valores mais baixos (9,5 ¢ 9,9 meses), por forga de uma
imposi¢do de paragem (em Fevereiro e Margo) estabelecido pelas O.P, enquanto as frotas das
regides do Alentejo e Algarve, bem como as da sub-regifio de Setbal/Sesimbra, sio as que
apresentaram os valores mais elevados em termos de operacionalidade (cerca de 12 meses).
Este facto ¢ evidenciado também pelo grafico da Figura AI-12, onde se discrimina, para cada
regido e sub-regido, o niimero de embarcagGes em funglo da operacionalidade (niimero de
meses). Este grafico permite concluir que cerca de metade das embarcagBes activas do
Continente (49%) desenvolveram 12 meses de actividade durante no ano de 1997, verificando-

se, para as restantes, uma operacionalidade anual variando entre os 6 meses € os 11 meses.

No que se refere 4 produtividade média das diferentes frotas, verifica-se que as frotas do
Centro e do Alentejo sdo aquelas que apresentaram valores mais elevados (3649 e 3611
kg/maré, respectivamente), tendo-se registado valores ligeiramente inferiores na sub-regifio de
Peniche (3354 kg/maré). As regides de Lisboa e Vale do Tejo, Algarve ¢ Norte apresentaram
valores de produtividade na ordem das 2500 kg/maré, sendo a produtividade da regido de
Lisboa e Vale do Tejo bastante influenciada pelo baixo valor verificado na sub-regido de

Setibal/Sesimbra (782 kg/maré).
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Relativamente ao pre¢o médio de venda, a regifio de Lisboa e Vale do Tejo foi aquela que
registou o valor mais elevado (135 esc/kg), devido 4 influéncia do prego da sub-regido de
Setubal/Sesimbra (185 esc/kg). De facto, os desembarques produzidos por uma grande parte
das embarcagbes de cerco desta sub-regiio apresentam uma percentagem importante de
espécies demersais, de maior valor comercial, elevando o prego médio de venda. Nas regides
do Algarve e Peniche registaram-se precos médios de venda idénticos, respectivamente 106
esc/kg e 103 esc/kg, seguindo-se, por ordem decrescente, o Alentejo (96 esc/kg), o Norte (85
esc’kg) e Centro (72 esc/kg).

Os graficos da Figura Al-13 mostram, para cada regido e sub-regidio, os valores relativos aos

seguintes parimetros:

- Desembarque médio por embarcagdo (kg), obtido pelo quociente entre o desembarque

anual e o niimero de embarcagdes que contribuiram para esse desembarque;

- Receita média por embarcagdo (escudos), obtida pelo quociente entre a receita total anual e

o nimero de embarcagdes que contribuiram para essa receita.

Conforme se observa na Figura AI-13, as embarcagdes da regido do Alentejo registaram, em
1997, uma mcdia anual de desembarques (1894 tons) e receitas (166 mil contos), por
embarcagdo, que representam mais do dobro do observado para cada uma das restantes
regides e sub-regides. Este facto pode ser explicado pela produtividade média associada aos
elevados niveis de operacionalidade anual destas embarcagSes. Seguem-se, por ordem
decrescente, no que se refere ao desembarque médio anual, as embarcagSes da regiio Centro
(802 tons), as do Norte (607 tons), as do Algarve (596 tons) e finalmente as de Lisboa e Vale
do Tejo (540 tons). De salientar que as embarcagdes da sub-regido de Peniche registaram um
desembarque médio anual de 679 tons enquanto as da sub-regiio de Setubal/Sesimbra

registaram o valor mais baixo, com cerca de 364 tons.

Em termos do valor de desembarque, este quadro altera-se ligeiramente, verificando-se que,
depois do Alentejo, sdo as embarcagdes da regido de Lisboa e Vale do Tejo que apresentaram
uma média de receitas anuais mais elevada (60 mil contos), seguindo-se as embarcactes do

Centro (58 mil contos), Norte (50 mil contos) e Algarve (46 mil contos). Os valores obtidos
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para as embarcagdes das sub-regides de Peniche e Setiibal/Sesimbra foram de 68 mil contos e

51 mil contos respectivamente.
4.4.2. Composicio dos desembarques
4.4.2.1. Espécies alvo

Na Figura Al-14, séo representados os desembarques anuais das principais espécies pelagicas,
bem como os relativos a outras espécies (incluindo espécies demersais), considerando a frota

como um todo (Continente) e ainda segmentada pelas diferentes regides e sub-regides.

Na Tabela 5 identificam-se as percentagens do desembarque total anual, para as espécies mais

importantes, para a frota de cada regifo e sub-regifo.

Verifica-se assim que, em 1997, a sardinha foi a espécie mais capturada (73817 tons) pela
totalidade da frota em analise (composta pelas 132 embarcagdes que efectuaram desembarques
em 1997), seguido do carapau (3789 tons), cavala (3650 tons), “diversos™ (2014 tons) e
biqueirdo (470 tons).

Tabela 5 - Percentagem do desembarque total anual, por espécies, para a frota de cada regifio e sub-

regiao.
Regides Sub-regiGes
Norte | Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses | Continente
Carapau i,1 1,4 10,8 6,2 2.8 3,9 30,4 4,5
Cavala 33 1,9 4,7 4.4 6,1 4,8 4.6 4,3
Biqueirdo 1,5 1,1 0 0 0 0 0,1 0,6
Sardinha 93,5 95,2 81,9 38,6 85,8 89,4 60,0 88,2
Diversos 0,6 0,4 2,6 0,8 5,3 1,9 4,9 2.4
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Analisando a frota por regides, verifica-se que as embarcagdes da regifio Norte sdo as que
desembarcaram maior quantidade de sardinha (22130 tons), representando 94% do total de
desembarques produzidos por esta frota, sendo a cavala a segunda espécie mais capturada

(770 tons).
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A frota da regidio Algarve vem imediatamente depois, no que se refere aos quantitativos anuais
de sardinha desembarcados em 1997 (19429 tons), seguindo-se a frota da regido de Lisboa e
Vale do Tejo (17695 tons), a da regido Centro (8403 tons) e a do Alentejo (6711 tons). De
assinalar que a frota da sub-regido de Peniche, com um total de 23 embarcagdes, desembarcou
em 1997 um total de 13970 tons de sardinha, enquanto as embarcagdes da sub-regido de

Setibal/Sesimbra desembarcam apenas 3279 tons de sardinha.

No que se refere as outras espécies, convém salientar a importincia do carapau nos
desembarques produzidos pela frota da regiio de Setubal/Sesimbra (1662 tons),
correspondendo a 30% do total anual dos desembarques produzidos por esta frota. Os
desembarques de cavala variaram entre um minimo de 164 tons na regifo Centro e um maximo
de 1384 tons para a frota do Algarve, que registou também o desembarque mais significativo

de “diversos” (1194 tons), composto maioritariamente por espécies demersais.

Na Tabela 6 indica-se a contribuigio percentual, da frota de cada regido e sub-regido, para o

total de sardinha desembarcada pela frota costeira de cerco no Continente, em 1997.

Tabela 6 - Contribuigio percentual, por regifio e sub-regido, para o total de
sardinha desembarcada pela frota de cerco costeira no Continente,
em 1997

RegiGes Sub-regibes

Norte Centro | LV.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses
30,0 11,4 24,0 9.1 26,3 18,9 4.4

4.4.2.2. Percentagem de “diversos” na composicio anual dos desembarques

Nas Figuras Al-15 e Al-16, encontram-se indicadas as percentagens de “diversos”,
relativamente ao desembarque anual, das embarcagdes que integram as frotas das diferentes

regides, discriminando-se, para cada uma, o respectivo porto de registo.

No que se refere a frota da regido Norte, grande parte das embarcagdes (cerca de 80%)
registou uma percentagem de “diversos” inferior a 1 %, enquanto as restantes embarcagdes
apresentaram uma percentagem oscilando entre 2,5% e 8,3%, todas elas pertencentes ao porto

de registo do Douro. As embarcagdes da regido Centro apresentaram também percentagens
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que ndo ultrapassaram 1,2%. Estes valores revelam claramente que estas embarca¢Bes tém
como objectivo Gnico a captura de espécies pelagicas. J&4 o mesmo n3o se pode afirmar
relativamente a algumas embarcages da regido de Lisboa e Vale do Tejo, nomeadamente as
da sub-regido de Setibal/Sesimbra. Enquanto em Peniche, a maioria das embarcagdes
registaram uma percentagem de “diversos” compreendida entre 0% e 5%, existindo apenas
uma embarcagio, de dimensdes mais reduzidas relativamente as restantes, com uma
percentagem elevada de “diversos” (cerca de 20%), na regido de Setiibal/Sesimbra, 53 % das
embarcagdes registaram uma percentagem de “diversos” compreendida entre 5% e 13% ( na
grande maioria, embarcagdes do porto de Setdbal com dimensdes relativamente reduzidas,

reduzida autonomia, resumindo-se a uma pesca mais local).

A regido do Alentejo tem apenas 4 embarcages, trés delas muito idénticas, com comprimentos
entre 22 e 25 metros ¢ uma quarta com um comprimento fora a fora de 14 metros. As
embarca¢des de maior dimensdo apresentaram uma percentagem de "diversos" inferior a 1,2 %
enquanto a embarcagdo de menores dimensdes registou um valor superior, com uma

percentagem de 5,5 %.

As embarcagdes da regido do Algarve apresentaram uma banda de variagio muito alargada no
que se refere & importdncia dos “diversos” na composi¢do anual dos desembarques, oscilando
entre os 0% e os 73%, sendo esta frota aquela que, de entre todas, registou uma percentagem
mais elevada de “diversos”, verificando-se que 29% das embarcagdes apresentaram uma

percentagem superior a 10%,

Na Tabela 7 indica-se a contribuigio percentual, da frota de cada regido e sub-regido, para o

total de “diversos” desembarcado pela frota costeira de cerco no Continente, em 1997,

Tabela 7 - Contribuicdo percentual, da frota de cada regido e sub-regido, para
o total de "diversos" desembarcado pela frota de cerco costeira no
Continente, em 1997.

Regides Sub-regides

Notte Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses
74 2.2 28 32 502 147 131
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4.4.3. Distribuicio mensal de parimetros relacionades com as capturas

Neste ponto, descreve-se a evolugdo mensal de alguns parfmetros relacionados com as
capturas, durante o ano de 1997, considerando a frota na totalidade e ainda segmentada pelas

diferentes regides e sub-regides.

Os pardmetros em analise sdo os seguintes:
- kg/maré (produtividade média);
- percentagem mensal de desembarques, relativamente ao valor anual;
- esc/kg (prego médio de venda).

Determinou-se, para cada embarcagio, o valor mensal da produtividade média, preco médio de
venda e percentagem de desembarques relativamente ao valor anual. O valor médio mensal
para cada um daqueles pardmetros, relativo 2 frota na sua totalidade bem como nas diferentes
regies e sub-regides, foi obtido através de uma média aritmética simples dos valores mensais
relativos a cada embarcagfo, considerando apenas aquelas que apresentaram descargas nesse

n

mes,

Na Figura Al-17, estdo representados os valores médios mensais de produtividade (Kg/maré)

para a frota do Continente e das diferentes regides e sub-regites.

A analise da frota no seu todo (Continente), mostra uma produtividade crescente entre Janeiro
(2093 kg/maré) e Dezembro (4825 kg/maré), exceptuando o més de Margo (1282 kg/maré),
no qual grande parte das embarcagdes, ¢ em particular as das regides Norte e Centro, efectua

uma paragem neste més.

Os graficos da Figura Al-17 sugerem a existéncia de dois padrdes distintos no que se refere &
evolugdo mensal da produtividade, um deles abrangendo as regites Norte, Centro e Algarve,
com produtividade crescente ao longo do ano, € outro relativo is regides de Lisboa e Vale do
Tejo e Alentejo, onde ndo se verifica essa tendéncia. Convém referir, no entanto, que os
elevados valores de produtividade verificados nos meses de Novembro e Dezembro nas

regides Norte, Centro, Alentejo e Algarve, prendem-se com o facto das embarcacBes mais



44

pequenas {e¢ menos produtivas) terem efectuado um menor nimero de viagens de pesca

durante esses meses.

Na regidio Norte, verificaram-se indices de produtividade baixos entre Janeiro e Marco, tendo-
se registado, depois disso, um aumento gradual dos valores, com picos de produtividade em

Novembro (8350 kg/mar¢) ¢ Dezembro (5544 kg/maré).

Na regido Centro, foram registados valores minimos de produtividade em Maio (1600

kg/maré) e Junho (1522 kg/maré), crescendo gradualmente até Dezembro (5850 kg/maré).

A produtividade média registada no Algarve foi, tal como ne Centro e Norte, mais baixa em
Fevereiro € Mar¢o (com um valor minimo de 1109 kg/maré), verificando-se também um
aumento de produtividade crescente até ao més de Dezembro, que registou um valor maximo

de 5771 kg/maré.

Como era de esperar, as produtividades registadas para as embarcagBes da regido de Lisboa e
Vale do Tejo ndo estio muito relacionadas com os meses em que sc registaram os
desembarques, pelo facto de que, nesta regifio, se encontram duas frotas com caracteristicas
muito distintas. A de Peniche, com embarcagdes de maiores dimensdes, capturando
predominante sardinha, enquanto a frota da sub-regifio de Setubal/Sesimbra ¢ mais
diversificada em termos de dimensdes e desembarques, com uma maior predomindncia de

espécies demersais na composicdo dos desembarques.

Assim, analisando separadamente a frota de Peniche e SetGbal/Sesimbra, verifica-se que a
primeira apresentou um maximo de produtividade em Fevereiro (5020 kg/maré). Porém, em
termos gerais, verificou-se uma tendéncia para um aumento de produtividade entre Janeiro e
Dezembro, se bem que, no més de Setembro, se tenha registado uma quebra de produtividade

sensivel (2247 kg/maré).

As embarcagOes da frota de Settibal/Sesimbra apresentaram uma produtividade variavel ao
longo do ano, com valores muito inferiores {entre 570 e 1177 kg/maré) aos registados para as
embarcagdes das restantes regides, facto este que tem muito a ver com a menor dimensdo

meédia das embarcagdes e uma exploragio que nio € dirigida exclusivamente & sardinha.
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Na regido do Alentejo, verificou-se uma produtividade decrescente entre Janeiro (5012
kg/maré) e Junho (com um minimo de 1697 kg/maré), aumentando depois progressivamente

até Dezembro, em que se registou um maximo de 9912 kg/maré,

Na Figura Al-18, indicam-se as percentagens mensais, do total desembarcado anualmente pela

frota do Continente e das diferentes regides e sub-regides.

No que se refere a frota do Continente, verifica-se que, nos meses de Julho a Outubro, se
registaram o dobro dos desembarques verificados nos restantes meses, totalizando 52,6% do
total desembarcado anualmente. De um modo geral, e com excepgo do Alentejo, uma grande
percentagem do volume de desembarques anual registou-se no periodo de Julho a Outubro,

nomeadamente:

- Regido Norte: 66,2 % (maximo de 17,8% em Setembro);

- Regido Centro: 64,1% (maximo de 19,3% em Setembro);

- Regido de Lisboa e Vale do Tejo: 46,8% (maximo de 14,6% em Qutubro);
- Regido Algarve: 43,5% (maximo de 12,9% em Julho);

- Sub-regido de Peniche: 47% (maximo de 16,8% em Qutubro),

- Sub-regido de Setitbal/Sesimbra: 46,2 % (maximo de 12,1% em Agosto).

De notar que a frota da regido de Peniche registou uma percentagem de desembarque
importante no més de Fevereiro (11,2%), explicando, em parte, a elevada produtividade destas
embarcagGes nesse mesmo més. A frota do Alentejo registou, em Qutubro, um pico de
desembarques, mas foi entre Janeiro e Abril que se registou a maior percentagem de
desembarques, com cerca de 40 % do total anual. A confirmacgfio, ou ndo, destas tendéncias

carece de informagdo adicional relativamente a anos vindouros.

Analisar-se-a de seguida a evolugdo do pre¢co médio mensal do pescado desembarcado no

Continente e nas diferentes regides e sub-regides, para 1997 (Fig. AI-19).

No que se refere a frota do Continente, verificaram-se niveis de remuneragio {(esc/kg) mais
elevados entre Janeiro e Margo, ou seja, quando os niveis globais de produtividade e
desembarque foram globalmente mais baixos. Entre Julho ¢ Outubro, os pregos médios de
venda foram relativamente baixos, contrastando com os maiores niveis de producdo que se

registaram nesses meses.
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O prego médio por quilograma dos desembarques produzidos pelas embarcagdes da regido
Norte for mais elevado em Fevereiro (427 esc/kg) e Marco (419 esc/kg), mas disseram respeito
a um nimero muito reduzido de embarcages (irés em Fevereiro e quatro em Margo) que,
nesse periodo, ndo pararam a sua actividade ¢ dirigiram a pesca de cerco a outras espécies alvo
que ndo a sardinha, de maior valor comercial. Assim, o prego médio variou enire um minimo
de 53 esc/kg em Abril e um maximo de 176 esc/kg em Janeiro, sendo de 84 esc/kg a média dos

meses de Abril a Dezembro.

Na regido Centro verifica-se que os meses de Janeiro ¢ Maio foram aqueles em que o produto
da pesca foi mais valorizado (112 e 120 esc/kg, respectivamente), tendo oscilado, nos restantes
meses, entre 50 esc/kg e 83 esc/kg, ndo obstante os niveis de produtividade, em Janeiro e

Maio, terem ficado aquém dos valores mais elevados registados nesse ano.

Os valores registados em Lisboa e Vale do Tejo foram bastante variaveis ao longo do ano,
verificando-se um prego médio por quilograma superior aos valores registados nas outras
regiGes, muito por forga da actividade das embarcagdes de menor dimensdo, que tiveram, na
composi¢do dos seus desembarques, uma parcela relativamente importante de espécies
demersais, de maior valor comercial. Assim, observaram-se precos médios que oscilaram entre

um valor minimo de 109 esc/kg em Outubro e um maximo de 176 esc/kg em Janeiro.

Analisando a frota de Peniche, verifica-se que os meses de maior valorizacdo do pescado,
essencialmente composto por sardinha, corresponderam de Junho a Setembro, com valores
oscilando entre 124 esc/kg e 147 esc/kg. Nos meses de Fevereiro ¢ Outubro, embora se
tivessem verificado niveis de produtividade e volume desembarcado significativos, 0s precos
atingiram valores relativamente baixos (89 e 91 esc/kg, respectivamente), corroborando a
afirmagdo de uma O.P de Peniche, segundo a qual, os elevados niveis de produtividade das
embarcagOes nesses meses estavam normalmente associados a baixos pregos de venda da

sardinha.

Na sub-regiio de Setibal/Sesimbra verificaram-se os valores mais elevados do prego do
pescado desembarcado, pelos motivos ja avangados anteriormente, variando entre 138 esc/kg e
295 esc/kg. Os meses de Julho a Outubro foram aqueles em que se registou menor valorizago

(entre 138 e 176 esc/kg).
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O prego médio por quilograma registado para as embarcagdes do Alentejo apresentou uma
grande amplitude de variagio ao longo do ano, oscilando entre 77 esc/kg e 123 esc/kg,
verificando-se os pregos mais elevados entre Junho e Agosto (de 111 a 123 esc/kg), ou seja,

quando se registaram valores baixos de produtividade e volume de desembarque.

Na frota do Algarve, existem algumas embarcagdes que, & semelhanga do que se passa na sub-
regido de Setubal/Sesimbra, orientam muita da sua actividade para a captura de outras espécies
que ndo exclusivamente a sardinha. Este facto tem também reflexo no nivel médio de pregos
verificado nesta regido, variando entre 103 esc/kg e 146 esc/kg, s6 suplantado pelo nivel de

remuneragio verificado em Setibal/Sesimbra.

4.4.4. Relagiio do comprimento das embarcacdes com o nimero de marés, percentagem

de “diversos” e produtividade

Neste ponto serdo apresentados os coeficientes de correlagiio entre alguns pardmetros de
exploragio e o comprimento fora a fora das embarca¢des, para a totalidade da frota, a fim de
avaliar da sua significAncia. Neste sentido, determinaram-se os valores anuais dos seguintes

pardmetros;

- Numero de marés;
- Percentagem de “diversos” na composi¢io dos desembarques;

- Produtividade (kg/maré).

A Figura AI-20 relaciona o comprimento fora a fora das embarcagdes com os referidos
parametros de exploragéo, para a totalidade da frota de cerco costeira, tendo-se efectuado
regressdes lineares simples, tendo como variavel dependente o pardmetro de exploragdo em
estudo (mimero de marés, a percentagem de “diversos” na composi¢do anual dos
desembarques ¢ a produtividade anual) ¢ o comprimento fora a fora como varidvel

independente.

Dado que ndo foram encontradas correlagdes significativas entre o comprimento das
embarcagdes e o nimero de marés anual (r = - 0.38, n = 132, p<0,001), bem como enire o
comprimento € a percentagem de “diversos” (r = - 0.36, n = 132, p<0,001), ndo é possivel

afirmar que as embarcagdes de menor dimensdo sejam aquelas que efectuam um maior nimero
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de marés anual e apresentam uma maior percentagem de “diversos” na composicio dos
p

desembarques.

No entanto, existe uma correlagiio significativa entre o comprimento fora a fora e a
produtividade média anual (r = 0.78, n = 128, p<0,001). Refira-se que, nesta analise, foram
excluidos 4 “outliers”, depois de analisados os residuos (eliminaram-se os casos cujo valor do

residuo mostrou ser superior ou inferior a +30, sendo 6 o desvio padrio dos residuos).

Concluindo, a produtividade est4 relacionada positivamente com o comprimento das
embarcagdes, provavelmente devido a maior dimensio das redes utilizadas pelas embarcages
maiores e 4 sua maior mobilidade. O numero de marés e a percentagem de “diversos” na
composi¢do anual dos desembarques dependem apenas do regime de exploragdo adoptado
pelo mestre de uma dada embarcagio, independentemente do seu maior ou menor
comprimento. Note-se que o regime de exploragio traduz o modo de operagdo de uma dada
embarcago, que, consoante a rede de cerco utilizada, podem efectuar operagdes de cerco
visando exclusivamente a captura de espécies pelagicas e, em maior ou menor grau, a captura

de espécies demersais (designados de “rapas”).
4.5. VARIACAO DA FROTA E DE ALGUNS PARAMETROS DE EXPLORACAO ENTRE 1997 £ 1999

De entre as 132 embarcagBes que apresentaram registos de desembarques em 1999, trés delas
nao pertenciam a frota de cerco costeira mas sim ao segmento da frota polivalente, totalizando
assim 129 embarcagbes. A este niimero haveria que acrescentar mais duas embarcagdes que,
embora operando como cercadoras, ndo constavam, certamente por lapso, dos registos da

DGPA.

O nimero de embarcagdes activas decresceu, consequentemente, de 136 embarcagdes em
1997 para 131 em 1999 (Tabela 8), sabendo-se que apenas as regides do Alentejo e Algarve

ndo registaram decréscimo do numero de embarcacdes.

Tabela 8 - Distribuigdo das embarcages de cerco costeiras pelas diferentes regides, em 1999,

Regido Norte Centro L.V. Tejo Alentejo Algarve
Numero 37 10 39 4 41
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A estrutura da frota, no que se refere &s suas dimensdes, ndo variou significativamente entre
1997 ¢ 1999 uma vez que ndo houve uma alteragio significativa do niimero de embarcagdes
durante esse periodo. No entanto, verificou-se um reforgo do segmento das embarcacdes de
maior dimensdo, com comprimentos entre 20 e 24 metros, poténcia de motor entre 400 e 500
hp e arqueagdo bruta entre 60 ¢ 80 tM e ainda um decréscimo do segmento das embarcacSes
mais pequenas, com comprimentos entre 16 ¢ 18 metros, poténcia de motor entre 100 e 300
hp e arqueaciio bruta entre 20 e 40 tM. Sabe-se que cerca de doze embarcagdes cessaram a sua
actividade entre 1997 ¢ 1999 (a maioria das quais com data de construgdo entre 1960 e 1980),
tendo sido construidas apenas sete novas embarcages durante o mesmo periodo, quatro delas

pertencendo a regido Norte.

A variagio das medidas de capacidade da frota (arqueagfio bruta acumulada e poténcia do
motor acumuiada) entre 1997 e 1999, considerando todas as embarcages activas registadas
no Continente, ¢ muito insignificante ¢ inferior a 1% embora a varia¢do por regido seja mais
sensivel (Figuras Al-9 e AI-21). A regifio do Algarve registou um acréscimo de 12%
relativamente & poténcia total e de 9% relativamente & arqueagiio bruta total enquanto nas
restantes regides se observou um decréscimo inferior a 5% para ambas as medidas de

capacidade.

Na Tabela 9 estio indicados, para o ano de 1999, os valores de alguns par@metros de
explorag@o (desembarque anual, receitas anuais, prego médio de venda) relativamente & frota

de cerco costeira nas diferentes regides e sub-regides.

Com excepe¢ao da regido de Lisboa e Vale do Tejo, em que o desembarque anual aumentou em

Tabela 9 - Parametros de exploragio {desembargue anual, receitas anuais e prego meédio de venda)
relativos as frotas das diferentes regifes e sub-regides (1999).

Regioes Sub-regides

Norte Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses

Desembarque 21684 8456 25416 6166 20258 16604 7854
anual (fons)
Receitas anuais 2380716 | 742376 | 3072640 | 731089 | 2302547 | 1963192 | 982476
(x10° esc)

Preco médio de 115 87 137 i26 131 125 157
venda (esc/kg)
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cerca de 17,7% entre 1997 e 1999, todas as outras regides registaram decréscimos entre 4,2%
(Centro) ¢ 18,6% (Alentejo) (Tabelas 4 ¢ 9). No entanto, as receitas anuais aumentaram em
todas as regides, entre 10,4% (Alentejo)} e 30,6% no Algarve, devido ao facto dos pregos
médios de venda serem substancialmente mais elevados. O aumento de receitas em 1999, na
sub-regido de Setabal/Sesimbra, foi devido, em grande parte, ao aumento dos quantitativos de
desembarque de carapau ¢ cavala registados nesse ano. E possivel assim concluir que a
imposi¢do de limitagdes de desembarque de sardinha, nomeadamente em Peniche, Figueira da
Foz e Matosinhos, tiveram uma clara repercussdo no aumento da procura do pescado,

originando uma subida significativa do prego médio de venda na maioria das regides.

O desembarque médio por embarcacgio, entre 1997 ¢ 1999, variou também consoante a regido,
decrescendo no Alentejo (-18,6%) e no Algarve (-15%), registando uma certa estabilizagio
no Norte enquanto em Lisboa e Vale do Tejo e no Centro se verificaram aumentos de 21% e
5,4% respectivamente. As receitas anuais por embarcagio aumentaram em todas as regides,
desde um minimo de 10% no Alentejo até um maximo de 33% na regifio Norte (Figuras Al-13

e AI-22).

O desembarque anual relativo as principais espécies mostrou uma certa variagdo entre 1997 e
1999 (Figuras Al-14 e Al-23), nomeadamente a sardinha, que registou uma redugéo tanto no
Continente (-14%) como nas diferentes regides: -8% (Norte), -1% (Centro), - 21% (Lisboa ¢
Vale do Tejo), -22% (Alentejo), -21% (Algarve), -26% (Peniche) e -17%(Setibal/Sesimbra).
O decréscimo dos desembarques de sardinha parece ter resultado num forte aumento dos
quantitativos de desembarque de carapau e de cavala, nomeadamente em Peniche e em
Settbal/Sesimbra (Lisboa ¢ Vale do Tejo), bem como de “espécies diversas™ na regido do

Algarve (+130%).

As percentagens anuais de desembarque das principais espécies, no Continente ¢ em cada
regido, relativamente ao ano de 1999, estdo representadas na Tabela 10. A percentagem de
sardinha, relativamente ao desembarque total registado pela frota de cerco costeira no
Continente, decresceu de 88,2% em 1997 para 77,2% em 1999. Esta percentagem nfo foi
significativa nas regides Norte, Centro e Alentejo, mas decresceu acentuadamente em Lisboa e
Vale do Tejo (81,9% em 1997 para 55% em 1999) e no Algarve (85,8% em 1997 para 75,9%
em 1999).
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Tabela 10 - Percentagem anual de desembarque das principais espécies, no Continente ¢ em cada
regido, em 1999,

Regides Sub-regides
Norte Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses | Contin.
Carapaun 1,4 0,2 14,0 1.8 2,6 10,9 215 5.5
Cavala 1,8 0,3 28,8 11,9 6,5 25,2 39,8 11,9
Biqueirdo 2,5 1,1 0,2 0 1,5 =() 0.6 i,2
Sardinha 93,8 98,3 55,0 85,2 75,9 62,5 34,6 77,2
Diversos 0,5 0,1 2,0 1,1 13,5 1.4 3,5 42
Total 100 160 100 100 100 100 100 100

A contribuigio de cada regifio para o desembarque total de sardinha registado no Continente

ndo mostrou uma variagdo significativa entre 1997 e 1999 (Tabelas 6 ¢ 11).

Tabela 11 - Contribuigio percentual, da frota de cada regio e sub-regido,
para o total de sardinha desembarcada pela frota de cerco costeira
no Continente, em 1999,

Regides Sub-regides

Norte Centro | L.V.Tejo | Alentejo | Algarve { Peniche | Set/Ses
32,1 13,2 22,1 33 243 16,4 43

Por sua vez, a contribuigio percentual de cada regifio e sub-regido para o total de “diversos”
desembarcado no Continente apresentou uma certa variagdo entre 1997 ¢ 1999 (Tabelas 7 e
12). A regido do Algarve continua a apresentar a maior percentagem de desembarque destas
espécies no Continente, aumentando de 59,2% em 1997 para cerca de 80% em 1999, embora

esta percentagem tenha decrescido em todas as restantes regides.

Tabela 12 - Contribui¢do percentual, da frota de cada regido e sub-regido,
para o total de “diversos” desembarcado pela frota de cerco
costeira no Continente, em 1999,

Regides Sub-regides

Norte Centro |L.V.Tejo | Alentejo | Algarve | Peniche | Set/Ses
2,9 0,3 15 2,0 79,8 6,5 8.1
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4.6. CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo, pretendeu-se analisar as caracteristicas dimensionais das embarcagdes de cerco
costeiras, relativamente ao ano de 1997, e alguns parimetros associados aos desembarques,
tanto a nivel nacional como regional. Para a analise dimensional, consideraram-se todas as
embarcagBes activas operacionais, ou seja, todas aquelas que contribuiram efectivamente para
o esforgo de pesca, bem como aquelas unidades (apenas duas) que, embora momentaneamente
inoperacionais, faziam parte integrante da frota, podendo vir a operar a qualquer momento. No
que sc refere a analise dos diferentes parimetros de exploragio, consideraram-se apenas as

embarcagdes que registaram capturas em 1997.

Dado que se pretendia uma caracterizagiio que reflectisse, com a maior exactidéio possivel, a
estrutura actual da frota, e tendo como ponto de partida a estrutura de dados da frota activa da
DGPA (Direccdo Geral das Pescas e¢ Aquicultura), foi efectuado um levantamento das
dimensdes caracteristicas das embarcagdes, através de uma consulta aos registos do IMP
(Instituto Maritimo Portuario), de forma a ter em conta possiveis alteragbes dimensionais
resultantes de intervengSes ao nivel do casco e superestrutura, conjuntamente com a
identificagdo “in loco” das embarcacdes em todos os portos de descarga de sardinha no

Continente.

Com base nesta estrutura de dados “corrigida”, agruparam-se as diferentes embarcagdes por
regides, de acordo com os respectivos portos de registo, de modo a poder ter-se uma
perspectiva sobre as caracteristicas predominantes das embarcagdes e sobre os parimetros de

exploragio em termos regionais.

A Tabela 13 apresenta, de forma resumida, as dimensdes das embarcagdes que compdem as
diferentes frotas regionais. No caso da regido de Lisboa ¢ Vale do Tejo, optou-se por
apresentar os resultados discriminados das frotas das sub-regides de Setibal ¢ Sesimbra devido
a diferenciagdo de caracteristicas das embarcagbes que compdem as frotas daquelas sub-
regiGes. Constam ainda daquela tabela os valores médios de alguns pardmetros de exploragio

para ¢ ano de 1997,

Concluindo, as embarcagBes de maiores dimensdes distribuem-se, maioritariamente, pelas

frotas do Centro, Alentejo ¢ de Peniche, com comprimentos fora a fora variando entre 20 e 28
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metros, arqueagdo bruta entre 50 e 80 tM e poténcia de maquina entre 350 ¢ 450 hp, enquanto
as de menor dimensdo se concentram na sub-regidio de Settibal/Sesimbra, com comprimentos

da ordem dos 12-16 metros, arqueagio bruta entre 10 ¢ 40 tM e poténcia compreendida entre
50 € 200 hp.

Tabela 13 - DimensSes preponderantes da frota e valores médios de alguns parametros de exploragio,
para o ano de 1997, relativos as frotas de cada regifio (em paréntesis refere-se a
percentagem de casos observados).

Regibes Sub-regiGes

Norte Centro | Alentejo | Algarve |Peniche |Set/Ses
80-90 65-70 86-96 40-80 75-90 50-70

(68%) | (45%) | (75%) | (86%) | (78%) | (56%)
16-24 | 20-28 | 2226 | 1622 | 2426 | 12-16

(88%) | (91%) | (75%) | (68%) | (48%) | (56%)

Ano de construgiio

Comprimento fora a fora (m)

Boca (m) 4560 | 5458 | 5060 | 4550 | 5.658 | 3.5-5.0
(83%) | (82%) | (75%) | (53%) | (52%) | (75%)
Pontal (m) 2,028 | 2324 | 2228 | 1,520 | 2224 | 1,220

(83%) | 82%) | (75%) | (63%) | (65%) | (75%)
40-60 | 60-80 | 50-70 | 20-40 | 70-80 | 10-40

Arqueacdo bruta (tM)

(53%) | (82%) | (75%) | (63%) | (48%) | (81%)
Poténcia (hp) 300-450 | 350-400 | 350-450 | 100-300 | 350-400 | 50-200

65%) | (82%) | (15%) | (70%) | (52%) | (63%)
Arqueaciio acumulada (tM) 1823 729 209 1397 1374 484
Poténcia acumulada (hp) 12239 4051 1308 8558 7589 3308
Preco médio de venda (esc/kg) 85 72 96 106 103 185
Desembarque anual (kg) 23661 8827 7576 22646 15625 5465
Produtividade (kg/maré) 2696 3649 3611 2580 3354 782
n° médio de marés por ano 227 223 570 455 228 539
Operacionalidade anual (meses) 9.5 9,9 12 11,7 11 12
Desembarque médio anual por 607 802 1894 596 679 364

embarcagio (tons)

Receita média anual por 30 58 166 46 63 51
embarca¢do (milhares de contos)
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O facto das embarcagdes de maior dimens3o se encontrarem, na sua maioria, distribuidas ao
longo da costa ocidental, pode estar associado ao facto das condi¢des de tempo serem mais
adversas ao longo desta costa, exigindo portanto uma maior robustez das embarcagdes.
Exceptua-se o caso de Setabal/Sesimbra, em que grande parte das embarcacSes desta sub-
regiio apresentam uma estratégia de exploragio de cariz mais artesanal, privilegiando a
comercializagio de peixe fresco para consumo directo, operando a distdncias muito proximas
da costa e com redes de pequena dimensdo (“rapas”). Por este motivo, nesta sub-regido, as

embarcagdes apresentam as dimensdes mais reduzidas.

As unidades mais recentes encontram-se na regido Norte ¢ Alentejo (a maioria das
embarcagdes com idade inferior a 17 anos) enquanto as do Algarve e as da sub-regido de
Setubal/Sesimbra séo as mais antigas, verificando-se que a grande maioria fot construida entre
1940 ¢ 1980. De facto, e ao longo do percurso por nos efectuado por todos os portos de
desembarque de sardinha, pudemos nos aperceber da maior capacidade de financiamento por
parte dos armadores das regides Norte e Alentejo. Foi no Norte que se operaram as principais
inovagdes introduzidas com sucesso na frota em termos de equipamento, nomeadamente com
a introdugdo do “triplex” suplementar & proa, a introdugio de gelo a bordo, a utilizagio de
sondas de rede e ainda a instalagdo de gruas hidraulicas. Quase todas as embarcagdes do
Alentejo apresentam, por outro lado, um nivel muitissimo completo e actualizado de
equipamentos de convés e electronicos, sendo as mais bem equipadas de entre todas as

embarcagdes tradicionais que operam no Continente.

A frota que concentra maior tonelagem de arqueagdo bruta e poténcia acumulada ¢ a da regido
Norte com 1823 tM e 12239 hp respectivamente, muito distante dos valores mais baixos,
registados para a frota de Setdbal/Sesimbra, com 484 tM ¢ 3308 hp respectivamente. Embora
as embarcagdes das regides do Alentejo e do Centro, bem com as das sub-regifio de Peniche,
sejam de maior dimensdo que as da regifio Norte, sfo, porém, em menor nimero ¢ estdo

bastante aquém da capacidade total das embarca¢des da frota da regido Norte.

Analisando alguns pardmetros de exploragfio, verifica-se que as frotas das regides do Centro e
do Alentejo foram as mais produtivas (3649 kg/maré e 3611 kg/maré respectivamente) em
1997, embora o nivel de desembarques seja muito inferior ao das restantes regides devido ao
menor nimero de embarcagdes que constituem estas frotas (apenas superando a frota da sub-

regifio de Setibal/Sesimbra, que registou um valor minimo de 5465 toneladas anuais).
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De salientar, no entanto, que as quatro embarcagdes do Alentejo realizaram um nimero de
marés anual (2280) quase idéntico ao observado para a frota da regifio Centro (2454), que
possui mais do dobro de embarcagdes. Isto deve-se ao facto de, no Alentejo (tal como na
regido de Setibal/Sesimbra), algumas embarcagbes operarem com “enviadas”, que sdo
embarcagdes de menor dimensdo e que tém por objectivo o transporte do primeiro peixe
capturado para o porto visando a sua venda. Este facto faz com que a frota do Alentejo
apresente valores de desembarque anual, por embarcagdo, muito superiores (mais do dobro)

aos registados para as frotas das restantes regides.

Considerando apenas as frotas de maior dimensdo (Norte, Pemiche, Algarve), em ntmero,
verifica-se que as das regides Norte e Algarve sdo as que apresentaram um maior volume de
desembarques anual (rondando as 23 mil toneladas), justificado em parte pelo elevado nimero
de embarcagGes que as compdem. Ja no que se refere aos valores de produtividade (kg/maré) e
desembarque médio anual por embarcagdo (tons), Peniche apresenta os valores mais elevados
(3354 kg/maré e 679 tons) registando também a receita média mais elevada por embarcacfo,
com 68 mil contos anuais. Isto explica-se pelo facto das embarcacdes de Peniche serem de

maior dimens#o relativamente as do Norte e Algarve.

De salientar, ainda, que a frota da sub-regido de Setubal/Sesimbra € a que apresenta dimensdes
unitarias mais reduzidas, com um nivel de desembarques relativamente baixo face ao elevado
numero de marés anual efectuado por estas embarcagdes. Este facto reflecte-se na baixa
produtividade média anual desta frota (782 kg/maré) e nos baixos valores registados para o
desembarque médio anual (364 tons por embarcagiio). A receita média anual (51 mil contos
por embarcacdo) fambém & relativamente baixa, se bem que as reduzidas dimensdes destas

embarcagdes proporcionem um menor custo de exploragio face as de maior dimens#o.

A frota da regifio de Setabal/Sesimbra apresenta ainda uma elevada percentagem de “diversos”
(composto essencialmente por espécies demersais) na composicdo dos desembarques
registados anualmente (53% das embarcagdes registaram uma percentagem de “diversos”
compreendida entre 5% e 13%), apenas suplantado pelas embarcagdes da regido do Algarve,
29% das quais apresentaram uma percentagem de "diversos” superior a 10%. Na sub-regido de
Setubal/Sesimbra, a elevada percentagem de “diversos” na estrutura de desembarques deve-se
sobretudo as embarcagdes com dimensdes mais reduzidas (comprimentos fora a fora na ordem

dos 14 metros, poténcia média de 100 hp e arqueagio bruta média de 100 tM) e adoptando
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uma estratégia de pesca visando também a captura de espécies demersais durante as operagoes
de cerco. Ja no que se refere ao Algarve, ndo existe uma relagio directa entre a dimensio das
embarcagbes e a percentagem de “diversos” na estrutura de desembarques, que depende

apenas da estratégia de pesca seguida pelo mestre da embarcacio.

O nimero de embarcagbes da frota de cerco costeira sofreu uma ligeira redugdo de S
embarcagdes entre 1997 e 1999, ndo se verificando alteragSes significativas das dimensdes
gerais da frota e das respectivas medidas de capacidade. O desembarque anual de pescado
diminuiu durante este periodo, devido & imposigdo de quotas de desembarque em Peniche,
Figueira da Foz e Matosinhos, o que terd contribuido para o aumento do prego médio de
venda e da receita média por embarca¢io nas diferentes regides, que variou entre 10% e 33%.
O desembarque anual de sardinha no Continente diminuiu cerca de 14%, entre 1997 e 1999,
com especial relevo para as regides de Lisboa e Vale do Tejo, Alentejo ¢ Algarve onde essa
redugdo ultrapassou aos 20%. Isto foi de certo modo compensado pelo aumento dos
desembarques de carapau, cavala e “diversos” (especialmente importante no Algarve, em que o
desembarque de “diversos”™ representou cerca de 80% do total de “diversos” desembarcado no

Continente em 1999),

Concluindo, a reducdo dos desembarques de sardinha nos portos das regides do Norte, Centro
e Lisboa e Vale do Tejo, teve como consequéncia o aumento do seu prego de venda, ndo
tendo originado, ao contrario do que faria supor, uma quebra de receitas. A redugio dos
desembarques de sardinha por embarcagdio tem apresentado vantagens adicionais na medida
em que os tempos de acondicionamento da sardinha a bordo e os tempos de descarga séo mais
reduzidos, contribuindo para libertar a tripulagiio mais cedo e para a redugdo dos consumos de
combustivel. As vantagens de se pescar menos sdo claramente visiveis na diminui¢io dos
desembarques de sardinha verificada nos portos de Setabal/Sesimbra, Sines e Algarve, onde
ndo existem limitacOes de desembarque, mas cujas redugBes atingiram cerca de 20% e as

receitas aumentaram entre 10% e 30%.

A evolugio das percentagens de desembarque, por espécie, entre 1997 e 1999, parece indiciar
que, por forca da imposigdo dos limites de desembarque de sardinha, se verificou uma
mudanga na estratégia de pesca das embarcagdes, que registaram um acréscimo muito grande
na captura de espécies acessorias como o carapau e cavala {em Setibal/Sesimbra e Peniche) e

“diversos” (Algarve).
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5. CAPTURA POR UNIDADE DE ESFORCO E PADRONIZACAO DO ESFORCO DE
PESCA.

5.1. INFTRODUCAOQ

O esforgo de pesca exercido pelas frotas de pesca tem sido utilizado como um instrumento de
gestdo das pescarias, na medida em que o controlo da pressdo exercida sobre um dado recurso

permite limitar directamente a mortalidade por pesca.

O esforgo de pesca de uma dada embarcagdo € geralmente aceite como sendo o produto do poder
de pesca por uma medida de actividade (Galbraith e Stewart, 1995). Os pardmetros que medem o
poder de pesca sdo conhecidos por pardmetros de capacidade e resultam das caracteristicas das
embarcagdes e/ou da arte de pesca. Quanto & medida de actividade, ela podera ser expressa pelo
numero de viagens de pesca, nimero de horas de pesca, tempo das viagens, nimero de lances,

etc., dependendo do tipo de embarcagdo e da natureza dos dados disponiveis,

Ainda de acordo com Galbraith e Stewart (1995), o poder de pesca reflecte a capacidade de uma
unidade de pesca para capturar as espécies alvo. Uma vez que o seu calculo, em termos absolutos,
n#o ¢ possivel, tem sido definido como a razdo entre a quantidade capturada por um dado navio
por unidade de tempo, relativamente a um navio seleccionado como padrio de referéncia (poder
de pesca relativo). O seu calculo, para cada embarcagio, ¢ da maior importincia na medida em
(ue permite padronizar o esforgo de pesca, multiplicando o valor nominal do esforgo pelo poder

de pesca relativo (Beverton e Holt, 1957).

A defini¢do do poder de pesca exercido pelos navios e pelos aparethos de pesca tem sido, nos
ultimos anos, uma das grandes preocupag¢des por parte da Comissdo Europeia no sector das
pescas, tendo sido solicitado ao STECF (Scientific, Technical and Economic Committee for
Fisheries) o desenvolvimento de estudos nesta matéria. Para o efeito, foi criado um Sub-Grupo
(Fishing Effort Sub-Group) com o objectivo de se pronunciar sobre esta questio, tendo produzido
dois relatorios (Anodn.,1998; Andn.,2000), no tltimo dos quais foram expressas algumas propostas

para uma defini¢io do esforgo de pesca capaz de constituir uma meihor medida de controlo.

O rigor com que se determina o esforgo de pesca depende muito dos pardmetros que poderdo ser
utilizados. Porém, muitos dos pardmetros que, idealmente, deveriam constar na determinagio do

esfor¢o de pesca, sdo de dificil obtencdo e muitos deles dependem de informagao que podera ser
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facilmente escamoteada. Por exemplo, o niimero de armadilhas, comprimento de uma rede de
cerco, no caso dos pardmetros de capacidade, e também o nimero de lances, tempo de imersgo
das artes passivas, tempo de arrasto, etc., no caso dos parimetros de actividade, sio dados que,

dificiimente, poderdo ser controlados directamente.

Deste modo, o esforgo de pesca deve ser interpretado em funggo de pardmetros “controlaveis” e
de facil obtengdo como, por exemplo, a poténcia ou a arqueagio bruta, podendo ser designado por
esforgo de pesca indicativo (Anon., 2000). Pode também ser interpretado em fungdo de uma série
de pardmetros que dependem da troca de informagiio entre a Administragio e os armadores,
devendo estes dados, por esse facto, servir apenas para efeitos de monitorizagio e ndo de

controlo, identificando-se como esforgo de pesca efectivo.

Assim, o esforgo de pesca indicativo representa o esforgo de pesca potencial de uma unidade de
pesca {constituido pelo navio e pelo tipo de aparelho de pesca utilizado), sendo uma funcao das
caracteristicas da embarcagdo e do tempo de viagem. A medida de capacidade a utilizar na
expressdo do esforgo de pesca pode ser dada por uma caracteristica de registo da embarcagio, que
depende do método de pesca em estudo. Por exemplo, no caso dos arrastdes, o esforgo de pesca
poderia ser dado pelo produto Awt *dias no mar e no caso dos cercadores por TAB *dias no mar.
A escolha da medida de capacidade ¢ feita com base em estudos ja efectuados e que apontam, para
um dado tipo de pesca, para a existéncia de uma correlagio preponderante entre essa mesma

medida de capacidade e a captura por unidade de esforgo (cpue).

O esfor¢o de pesca efectivo ¢ funcfo de varios pardmetros caracterizadores da embarcagio de
pesca, passando pelas suas dimensdes, equipamentos, aparelho de pesca e actividade da pesca
(Charles, 2001). Os parametros s&o escolhidos porque sdo quantificaveis e se considera que tém
um impacte mais significativo na mortalidade por pesca, para um dado método de pesca. Alguns
destes pardmetros ndo estdo disponiveis nos registos oficiais, devendo, por isso, ser obtidos a

partir de informag#o prestada pelos pescadores.

O esforgo de pesca indicativo ¢ assim regulado através de parimetros simples e facilmente
identificaveis. Mas sera que o esforgo de pesca efectivo pode ser utilizado para ajustar o esforgo
de pesca indicativo? De facto, este objectivo pode ser atingido desde que sejam conduzidos
estudos que permitam identificar a relagio entre o esforgo de pesca indicativo e o esforgo de pesca

efectivo. E de esperar que as fungdes resultantes destas andlises possam variar com o tempo
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devido a inovagdes tecnologicas, pelo que devem ser reajustadas periodicamente.

No que se refere ao cerco, e reportando apenas ao conceito do esforgo de pesca indicativo, os
pardmetros de actividade podem ser dados pelo tempo que a embarcagio se ausenta do porto
enquanto que, no que se refere aos pardmetros dimensionais, deve ser investigada a importincia
da arqueagdo bruta e da poténcia do motor. Os pardmetros de actividade, cuja importancia devera
ser investigada na definigio do esforgo de pesca efectivo, deverdo ser o tempo de auséncia do
porto, o tempo de pesca, o tempo de pesquisa dos cardumes bem como o namero de langos de
pesca. Quanto aos pardmetros de capacidade, deverdo ser consideradas as dimensdes principais
da embarcagio, como a poténcia da maquina, o consumo de combustivel, arqueagio bruta, area
do convés, volume de pordo, ano de construgdo e nimero de tripulantes e ainda os elementos
caracterizadores do aparelho de pesca, como a altura ¢ o comprimento da rede e a menor

dimensdo da malha.

Tém sido desenvolvidos estudos com o objectivo de relacionar o poder de pesca com as
caracteristicas dos navios. Pope (1955), Gulland (1956), Beverton e Holt (1957) e Biseau (1991)
estudaram a correlagio entre o poder de pesca e a arqueagéo bruta para o caso dos arrastdes com
portas. Os arrastSes de vara foram também estudados por De Boer e De Veen (1975), tendo
obtido uma correlagéo entre o impulso do hélice e o poder de pesca e ainda por Hovart e
Michielson (1975), que estabeleceram uma relago entre a tonelagem bruta, o comprimento e a
poténcia do motor, para o caso particular dos arrastdes de vara da Bélgica. Estudos de correlagdes
entre os pardmetros dos navios e o poder de pesca foram ainda desenvolvidos por Karger (1975),
para o caso dos arrastSes pelagicos alemes, tendo concluido que a pericia do mestre seria o factor
determinante do poder de pesca. Taylor e Prochaska (1986) verificaram que o numero de
tripulantes e o comprimento da embarcagio eram os estimadores mais importantes do poder de
pesca das embarcagSes do Golfo do México pescando em recifes de coral, Tucker (1988), por sua
vez, estabeleceu uma correlagio entre o comprimento da embarcacio, boca e poténcia e o valor
da captura para todas as embarcagBes de pesca do Reino Unido. No que se refere ao cerco

costeiro, ndo temos conhecimento da existéncia de estudos desenvolvidos nesta area.

Este capitulo tem por objectivo, numa primeira fase, determinar a influéneia dos pardmetros
caracteristicos das embarcacgdes de cerco costeiras na captura por unidade de esforgo (cpue).
Pretendeu-se, ainda, determinar uma expressio para o poder de pesca relativo da frota de cerco

costeira, servindo de base ao calculo do esforgo de pesca padrio.
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5.2. INFLUENCIA DOS PARAMETROS CARACTERISTICOS DAS EMBARCACOES NA CAPTURA POR

UNIDADE DE ESFORCO

Um navio de pesca ¢ uma unidade de exploragiio, com uma série de caracteristicas dimensionais e
funcionais e que, em fungdo do aparelho de pesca utilizado, desenvolve um esforgo unitario de
pesca sobre um determinado recurso. Deste modo, e considerando uma frota que opera numa
dada area de exploragio e que tem como objectivo a captura de uma ou vérias espécies-alvo, o
conhecimento dos paréimetros caracteristicos que estiio correlacionados com a captura por
unidade de esforgo (cpue) é essencial para a determinagio de expressdes para o poder de pesca e
para o esforgo de pesca, que por sua vez sio indispensaveis para os estudos que se desenvolvem

no dmbito da avaliagdo de “stocks™.

Deste modo, considerou-se um conjunto de varigveis caracteristicas, relativas as embarcagdes, que
poderiam, eventualmente, estar correlacionadas com a variavel independente cpue (traduzido pelo
valor médio anual da captura por viagem) e para as quais se dispunba de informagio,
nomeadamente, ano de construgio, arqueacéo bruta (TAB), poténcia maxima continua (MCO),
pontal (H), comprimento fora a fora (Lff) e boca (B). Num total de 136 embarcagdes que
compunham a frota de cerco costeira em 1997, nio foi possivel obter informagao quanto ao ano

de construgdo relativamente a cinco delas.

A Tabela 14 mostra a matriz dos coeficientes de correlagio simples entre todas as varigveis
consideradas, tendo sido excluidos da analise 3 casos anormais, cujos valores do cpue eram

excesstvamente elevados face as dimensdes de cada uma dessas embarcagdes.

Tabela 14 - Matriz dos coeficientes de correlagdo (n=128).

CPUE ANO TAB MCO H LFF B
CPUE 1,0
ANO 0,304 1,0
TAB 0,805 0,388 1,0
MCO 0,741 0,384 0,881 1,0
H 0,792 0,501 0,880 0,883 1,0
LT 0,762 0,256 0,932 0,909 0,853 1,0
B 0,766 0,379 0,920 0,898 0,917 0,924 1,0
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Todos os pardmetros estdo positivamente correlacionados com o cpue, sendo significativos para
o = 0,01. A Unica excepgdo é o ano de construgdo, que apresenta uma correlacdo fraca mas

igualmente significativa.

Conforme ¢ possivel verificar, os pardmetros caracteristicos estdo também, na sua ma‘oria,
correlacionados entre si. Se os consideramos como varisveis independentes num modelo de
regressdo multipla, dado que estdo inter-relacionados e sio dependentes uns dos outros, pode-se

verificar um problema da multicolinearidade entre eles.

Uma solugio para o ultrapassar o problema da colinearidade numa regressao multipla consiste em
efectuar uma andlise de regressdo, retirando-se sequencialmente da equagdo as variaveis com o
menor valor de F (estatistica de Fisher), ou seja aquelas cuja contribuigio para a explicacio do
modelo € menos significativa (Bowerman e O’Connell, 1990), fixando como nio significativas

todas aquelas variaveis cujo valor de F ¢ inferior a 10 (F limite para remogédo da variavel).

A Tabela 15 indica os resultados desta regressio, nomeadamente os valores dos coeficientes de
regressdo padronizados (Befa) e ndo padronizados (b), relativos a cada variavel independente, bem
como os respectivos valores de p. Os coeficientes Beta sio os coeficientes que se obteriam depois
de se terem padronizado todas as variaveis a uma média de zero e um desvio padriio de 1. Assim,
a grandeza destes coeficientes Befa permite comparar a contribuigdo relativa de cada variavel

independente na estimagio da varidvel dependente.

As variaveis retiradas da equag&o foram, por ordem de retirada, a poténcia, o comprimento, a boca

e ano de construgio, permanecendo a arqueagio bruta e o pontal como variaveis significativas.

Tabela 15 - Sumirio da regressfio retirando varidveis passo a passo ¢ considerando a
varidvel dependentc cpue e as varidveis independentes: ano de
construgfo, comprimento fora a fora (L{f), arqueagfio bruta (TAB), boca
(B), poténcia maxima continua (MCO) e pontal (H). R=0,824.

BETA b P
Intercepgdo -2350,63 0,000145
Arqueagio bruta 0479311 40,06 0,000026
Pontal 0,370356 1509,16 0,000963
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A poténcia do motor ndo mostrou ser um pardmetro significativo. De facto, a poténcia do motor
esta mais relacionada com a necessidade de atingir elevadas velocidades de cruzeiro, de forma a
chegar ao porto o mais rapidamente possivel (devido a razoes de mercado) e aumentar a
seguranca da embarcagdo (para melhor enfrentar condicdes de mau tempo), do que com a
necessidade de aumentar a eficiéncia das operagdes de pesca. A arqueagdo brutae o pontal s3o os
pardmetros que estdo mais fortemente correlacionados com o cpue devido, provavelmente, a
relagdo que estes parmetros tém com a dimensdo da rede utilizada. Ou seja, ¢ de esperar que,
caso houvesse disponibilidade de dados relativamente 4 dimensdo das redes utilizadas nas
diferentes embarcages, o parimetro mais significativo na definigio da captura por unidade de
esfor¢o fosse precisamente a dimensfio da rede de cerco, que poderia ser dada pelo seu

comprimento ou pela area da rede:
A={(Nh NI). ms

A - Area caracteristica da rede de Cerco;
Nh - Namero de mathas em altura;
NI - Nimero de malhas em comprimento;,

ms - dimensio da malha estirada.

Concluindo, a auséncia de informagdo, para cada embarcagio, relativamente as dimensdes das
redes de cerco e a0 niimero de langos de pesca por viagem, impede uma melhor definicio do cpue
(kg/mamero de langos). Impede também a introdugfio de novas variaveis independentes na analise
(i.e. comprimento ou area da rede de cerco), que poderiam, eventualmente, modificar a

importancia da correlagdo de cada uma das variaveis relativamente ao cpue.
5.3. PADRONIZACAO DO ESFORCO DE PESCA

As embarcagdes de cerco variam bastante em termos dimensionais, conforme pode ser observado:

10,6 < Lff (metros) < 26,9 6 < Poténcia (hp) < 440 (500)*
3,15 < B (metros) < 6,05 (6,6)* 9,49 < Arqueagfio bruta (tM) < 79,15 (116)*
1,14 < Pontal (metros) < 2,8 (3,45) * 1911 < Ano de construgio < 1996

* s valores entre paréntesis referem-se a um navio de construgio recente, construido com base num projecto
radicalmente diferente dos restantes navios da mesina frota.
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Através de uma analise de componentes principais (Ortega e Gomez, 1992), utilizando como
variaveis explicativas os seis parmetros caracteristicos ja referidos, calcular-se-4 o poder de
pesca relativo de cada embarcagio, que permitira a padronizagdo do respectivo esforgo de pesca,

aqui dado pelo nimero anual de marés.

Assim, aplicou-se o método dos componentes principais para analisar seis pardmetros
caracteristicos das embarcagBes que integravam a frota de cerco costeira no ano de 1997,
nomeadamente o comprimento fora a fora, boca, pontal, arqueagio bruta, poténcia do motor ¢

ano de construgio.

Assim, temos que cada componente principal (C;) é uma combinagio linear dos pardmetros

caracteristicos das embarcagdes (X;), de tal modo que:

Ci= 2B, (X - X387 (1)

Em que:

By = coordenada j do valor proprio relativo ao componente principal C; , representando a

contribuigfo de cada caracteristica X; (com média X ; e desvio padrio S).

Considerando apenas as componentes principais C; que explicam uma percentagem elevada da
variabilidade total e desde que se verifique a sua correlagdo com a captura por unidade de esforgo,

€ possivel definir o cpue através da seguinte equagfo:

CPUE = g+ 3", a,.C, (2

Com base nesta equagdo sera possivel determinar o poder de pesca relativo de uma dada
embarcagio, tendo por referéncia uma embarcagdo padrio com caracteristicas médias, para a qual
todas as componentes principais s3o nulas. Sabendo-se entdo que o valor da captura por unidade
de esforgo da embarcacdo padrdo (cpuepnso) € igual a a,, serd possivel calcular o poder de pesca

relativo (FPrepanvo) de cada embarcagio, através da seguinte equagio:
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FP reative = CPUE . CPUE ™" padrao (3)
PY) relative 1 + Z:,il ai‘aE?I 'Ci (4)

Finalmente, seré possivel calcular o esforgo de pesca padrio (EPpus,) de cada embarcagio,

multiplicando o poder de pesca relativo (FPyuaiv) pelo esforgo nominal de pesca (EProminat):

EP padrio P relative - kP nominal (5 )

No caso particular da frota de cerco costeira portuguesa, a matriz dos coeficientes de correlagio
entre os diferentes pardmetros caracteristicos (Tabela 14) mostra que todos eles estdo
significativamente correlacionados entre si (p<0,01), com excepgio do ano de construgio cuja

correlagio com os restantes parAmetros nfio é tio evidente.

Realizando-se uma analise de componentes principais, tendo como base a matriz de correlagio
(Tabela 14), obtém-se os valores proprios que indicam a percentagem de varincia contabilizada

por cada uma das componentes {Tabela 16).

Tabela 16 - Valores proprios ¢ percentagem da varidncia total, explicada por cada uma das componentes

principais.
Extracgdo dos componentes principais.
Componente Valor proprio Percentagem de Valores proprios varidncia
varidncia (Yo) acumulados acumulada (%)
I 4,781 79,69 4,781 79,69
2 0,858 1431 5,639 94,00
3 0,127 2,11 5,766 96,11
4 0,122 2,04 5,888 98,15
5 0,064 1,07 5,952 99,22
6 0,047 0,78 6,000 100
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Observando os valores da varidncia acumulada, verifica-se que é possivel contabilizar cerca de 80
por cento da variancia total, utilizando apenas a primeira componente e 94% utilizando as duas

primeiras.

Os vectores proprios correspondentes a cada uma das componentes mostram a importancia
individual de cada um dos seis pardmetros caracteristicos em cada uma das componentes, tal como

se indica na Tabela 17.

Tabela 17 — Vectores proprios das seis componentes principais.

Vectores proprios

Pardmetro compon. } compon.2 | compon. 3 | compon. 4 | compon. 3 | compon. 6
caracteristico

Ano de construgio 0,09951 1,02059 1 -0,43233 | 036649 0,43353 0,36724
LiT 0,19737 -0,28955 | -0,91826 | 0,64239 0,79268 3,41686
TAB 0,20052 -0,10144 | -1,72736 | -033125 1| -198520 | -181114
B 0,20224 -0,10948 | 0,10196 -1,01579 | 2,86661 -1,71463
MCO 0,19846 -0,09778 | 1,24493 2,05769 -0,36191 | -1,31692
H 0,19949 0,08760 1,51860 -1,50269 | -1,55115 | 130523

Sendo:

Ano de construgiio - Ano em gue se concluiu a construgio da embarcagio;
LT - Comprimento fora a fora (metros);

TAB - Arqueagio bruta (toneladas Moorson);

B - Boca {metros);

MCO - Poténcia méaxima continua (hp),

H - Pontal (metros).

Entdo, ¢ possivel determinar, para cada embarcagio, os valores de C; e C; (equagéol), tendo por
base os valores dos pardmetros caracteristicos, os vectores proprios de cada componente e
relativos a cada um dos referidos pardmetros, e ainda os valores da média e do desvio padrio de

cada pardmetro (Tabela 18).



66

Tabela 18 - Média e desvio padrao dos pardmetros caracteristicos das cmbarcagdes costeiras de cerco.

Pardmetros caracteristicos Media Desvio padrio
Ano de construgio 1974,14 14,18
Comprimento fora a fora (metros) 19,89 4,08
Arqueacio bruta (toncladas Moorson) 44,48 19,99
Boca {metros) 5,03 0,67
Poténcia maxima continua (hp) 274,78 112,25
Pontal (metros) 2,06 0,41

Como ja foi anteriormente referido, as duas primeiras componentes (C; e Cz) contabilizam cerca
de 94% da varidncia total. Ao efectuar-se, porém, uma regressio linear miiltipla entre o cpue e as
componentes 1 e 2, considerando o universo de 128 embarcagdes, verifica-se que apenas a

primeira esta correlacionada significativamente com o cpue (Tabela 19).

Tabela 19 - Sumario da regressdo multipla entre a variavel dependente cpue €
as variaveis independentes C, e C,.

BETA b Valor p
Intercepgiio 2669,19 <0,000001
C 0,707 129902 <(,000001
C, -0,099 -181,03 0,122

Consequentemente, utilizou-se apenas a primeira componente para determinar a expressio de

cpue, obtida a partir da equacdo (2):

CPUE = 2669,19 +1299,02 .C; {6)

Dividindo ambos os termos da equagdo pelo cpue da embarcagio padrio (para a qual todas as

componentes principais sdo nulas), obtém-se a expressdo para o poder de pesca relativo (FP o),
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dada por:
FP o = 11 (1299,02) .(2669,19 )" .C, (7)
Iﬂp relative ] + 0:487 C} (8)

Na Tabela All-1 do Anexo Il indicam-se, para uma amostra aleatoria de 42 embarcagoes, num
total de 125 embarcagdes analisadas para 1997, os valores de C1, poder de pesca relativo, esforgo
de pesca nominal e esforgo de pesca padréo (dado pelo nimero de marés efectuado anualmente).
A equacdo (8) permite ainda calcular o poder de pesca de futuras embarcagdes que venham a ser

integradas na frota, bastante para isso utilizar a equagéo (1) para determinar o valor de C;.
5.4. CONSIDERACOES FINAIS

A arqueacio bruta tem sido um pardmetro adoptado pela Comissio Europeia para limitar a frota
de cerco costeira em termos estruturais. Ou seja, o poder de pesca da frota e, por extensdo, o
esforgo de pesca, tem sido regulado através da arqueagdo bruta. Este facto suscita dividas e
incompreensdo por parte do armamento, uma vez que ndo vém razio logica na relagio entre a

arqueacdo bruta e o poder de pesca.

De facto, & primeira vista, assim parece. O senso comum leva a admitir que outros parametros,
mais directamente relacionados com a arte de pesca, poderdo methor definir o poder de pesca de

uma dada embarcagio de cerco costeira, como por exemplo, a dimensdo da rede.

O desenvolvimento de estudos que permitam identificar a justeza deste pressuposto, esbarraria na
impossibilidade pratica de se proceder a um levantamento de cada uma das redes de cerco que
equipam todas as embarcagdes activas da nossa frota. De facto, uma tal operagéo estaria votada
ao fracasso quer pela inexisténcia de meios humanos disponiveis quer pela interferéncia com a

faina diaria das embarcagdes.

Desta forma, haveria que desenvolver estudos que permitissem definir o pardmetro caracteristico,
relacionado com a embarcagdo em si, mais fortemente correlacionado com a captura por unidade
de esforco. Em termos europeus, nio tém sido desenvolvidos estudos nesta matéria, dirigidos a

embarcagdes de cerco costeiras, mas apenas para atuneiros cercadores (Fontenau ef al, 1999). O
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presente estudo permite concluir que, de facto, a arqueagio bruta e o pontal séo os estimadores
mais importantes da captura por unidade de esfor¢o, considerando um conjunto de parametros do
qual fazem ainda parte o ano de construgiio, o comprimento fora a fora, a boca e a poténcia
maxima continua do motor. O nimero de tripulantes ndo foi incluido nesta analise porque,
segundo informagio prestada pelo proprio armamento, o mimero de tripulantes a bordo é bastante
flutuante e os registos disponiveis apontam sempre para uma capacidade superior em termos de
tripulagdo, no sentido de salvaguardar a possibilidade da rotatividade ou impedimento de algum
membro da tripulagdo. Por outro lado, ¢ sabido que as cercadoras ainda funcionam com um
numero elevado de tripulantes, diferindo pouco entre si neste capitulo, quer pela diversidade de
operagdes a bordo, quer porque, na maioria dos casos, € & excepgdo do Algarve, todos os

tripulantes sdo necessarios para a operagio de desembarque do pescado.

Este estudo permitiu derivar uma expressdo que permite calcular o poder de pesca relativo de uma
embarcagdo de cerco costeira, em resultado de uma analise pelo método das componentes
principais, envolvendo seis pardmetros caracteristicos das embarcagdes que integravam a frota de
cerco costeira em 1997. Com base nesta expressio, foi também possivel determinar o esforgo de
pesca padréo para cada embarcacio, sendo a embarcagdo padrio a de caracteristicas médias, para
a qual as componentes principais sdo nulas. A determinagio do poder de pesca mediante a
utilizagdo do método das componentes principais, tendo por base os parametros caracteristicos
das embarcagdes, tem a vantagem de evitar que o poder de pesca seja definido apenas por um
lnico pardmetro, permitindo contabilizar o efeito de varias caracteristicas (Ortega ¢ Gomez,
1992). Para além disso, permite actualizar continuamente o poder de pesca de uma frota em
fun¢io das unidades abatidas e das novas unidades que eventualmente poderfio incorporar o activo
da frota, constituindo assim um poderoso elemento de gestdo da pescaria que, actualmente, é feito
a custa de paragens obrigatorias durante os fins de semana e também nos meses de Fevereiro e

Margo (no caso das embarcagGes das regides do Centro e do Norte).
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6. TIPOLOGIA DAS EMBARCAC()ES E DAS REDES DE CERCO
6.1. INTRODUCAO

E sobejamente conhecido o estado de envelhecimento da frota de cerco costeira, em que cerca
60% das embarcagbes tem mais de 20 anos de idade. Este facto, aliado aos timidos avangos
tecnologicos nas embarcagdes, tem sido associado aos baixos niveis de produtividade destas

embarcacdes.

Tanto quanto nos € possivel saber, nunca antes foi efectuado um retrato tecnologico da frota de
cerco costeira que nos permita saber concretamente o “estado da arte” relativamente as condi¢Oes
de trabalho ¢ habitabilidade a bordo, condigBes de manuseamento, armazenamento e
conservagio, equipamentos de pesca e auxiliares. Alguns autores abordaram este tema, mas
concentraram o seu estudo apenas numa embarcagdo. George e Sacchi (1989) descreveram a
organiza¢do do trabalho a bordo de uma embarcagio de cerco de Peniche, incluindo uma breve
descri¢do das caracteristicas da rede utilizada e das operaces de pesca enquanto Marques (s/d)
acrescentou ao seu estudo uma descrigdo relativamente & distribuido dos equipamentos pelo
conves e aos espagos interiores de uma embarcagio do porto da Figueira da Foz. Também n3o
existem publicagBes que nos permitam conhecer, com detalhe, as caracteristicas das redes de

cerco utilizadas nos principais portos das regides norte, centro e sul.

Neste capitulo, pretende-se efectuar uma descrigiio dos arranjos gerais tipo das embarcagGes e
das caracteristicas das redes de cerco nos principais portos de desembarque de sardinha, tendo
por objectivo retratar a realidade existente no que se refere a evolucio tecnologica das
embarcagles e aos processos utilizados no acondicionamento e transporte de pescado. Serdo

ainda referenciadas as principais fases que compdem uma operagio de pesca de cerco.
6.2. EMBARCACOES DE CERCO

Das 136 embarcag0es identificadas como efectivamente operacionais em 1997, e desempenhando
operages de pesca com artes de cerco, foi possivel identificar, “in loco”, o arranjo do convés em

129 embarcagdes, representando 95 % da totalidade da frota de cerco costeira.

As regides e os portos de registo que serviram de base a0 agrupamento das embarcagdes, estio

indicadas no capitulo 3.1 deste trabalho.
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Considerando, no entanto, que a regido de Lisboa e Vale do Tejo possui embarcagdes com
caracteristicas muito diferenciadas entre si, nomeadamente entre as de Setiibal, Sesimbra, Nazaré
¢ as de Peniche, optou-se por apresentar os resultados em fungo de cada um destes portos de

registo ¢ ndo da regido de Lisboa e Vale do Tejo como um todo.

Deste modo, as 129 embarcagdes, que foram objecto de levantamento, foram agrupadas do

seguinte modo:
Norte: 39 embarcagdes, de um total de 40
Centro: 11 embarcagdes
Nazaré: 2 embarcagdes
Peniche: 22 embarcagdes, de um total de 23
Sesimbra : 6 embarcacdes, de um total de 8
Setubal : 5 embarcagBes, de um total de 8
Alentejo: 4 embarcagdes

Algarve: 40 embarcagdes

6.2.1. Arranjos internos

A grande maioria das embarcagSes de cerco costeiras nio dispSe de um pordo de pesca sob o
conves, e quando ele existe raramente ¢ utilizado para esse fim. As capturas sdo acondicionadas
em compartimentos de madeira desmontaveis, com uma capacidade aproximada de 1 m®
(bailéus), um pouco por todo o convés da embarcagdo (Fig. Alll-1). A sardinha de melhor
qualidade do lance ¢ aquela que é recolhida primeiro para bordo, porque apresenta menor
escamagdo, estivando-se nos bailéus imediatamente a ré da casa de leme, onde o balango é
menos intenso, reduzindo-se os fenomenos de compressio e esmagamento que prejudicam a
qualidade final da sardinha. S6 quando se estd em presenca de grandes capturas € que as
embarcagOes fazem uso de bailéus nos corredores laterais, entre o casario e a borda, e nos espagos

disponiveis do convés de vante (Fig. AlIl-2).
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As traineiras sdo embarcagGes de convés corrido, com o casario sensivelmente a meio navio, na
mediania, ficando a ponte sobre-elevada refativamente ao convés (Fig. AIIl-3). A ponte tem
dimensdes reduzidas e dispde normalmente de um pequeno alojamento para o mestre e um

pequeno espago para equipamentos.

Todas as embarcagBes dispdem, para além do equipamento de navegagio e comunicagdes
exigidos por lei, de uma sonda de registo. As de maior dimenséo dispdem de sonar e algumas,

nomeadamente as de construgio mais recente, comegam j4 a incluir uma sonda de rede.

O acesso a casa da maquina faz-se lateralmente, pelo casario, através de uma escada interior e em
muitas das embarcagdes, existe comunicagio entre a camarinha (alojamentos dos maquinistas e
do contramestre) ¢ a casa da maquina. Os alojamentos para o resto da tripulagdo, na maioria dos

casos, ficam sob o convés, & proa, com acesso através de uma escotilha ou gaiuta (Fig. AIII-4).

Em algumas embarcagBes de cerco, existe um pequeno espago que serve de cozinha/refeitdrio,
esporadicamente utilizado, uma vez que os regimes de trabatho associados 2 este tipo de pesca,
bem como o reduzido tempo de permanéncia no mar, no sio compativeis com os horarios das

refeigdes.

Apresenta-se, seguidamente, o arranjo interno mais frequente, em cada uma das regides que

serviram de base para o agrupamento das embarcagdes.

Regido Norte:

Naregifio Norte, 24 embarcagdes das 39 analisadas, apresentamum paiol a vante, seguido deum
espago amplo para alojamentos (rancho), cujo acesso é feito através de uma gailta.
Imediatamente a ré deste espago encontra-se a casa da méquina e, de novo, Um espace para
alojamento dos maquinistas e contramestre (camarinha), com acesso por meio de escadas, do
interior do casario. A ré da camarinha, existe normalmente um pordo, ou um paiol, servido por
uma escotilha. Este tipo de arranjo ¢ o mais frequente e corresponde a cerca de 62 % do total dos

casos observados (Fig. AIV-1)

A maioria das embarcagdes (59%) apresenta um mastro & proa, com pau de carga, e um mastro a
popa. Sete destas embarcagdes dispdem ainda de um mastro sobre a popa do casario, com pau de
carga. Em 26% do total de casos observados, regista-se a existéncia de um mastro & proa,

conjuntamente com um mastro sobre a popa do casario, ambos dispondo de um pau de carga.
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Regido Centro:

A maioria das embarcagdes (73%) apresenta trés mastros (Fig. AlIV-2), um sobre o convés de
popa, & outros dois munidos de um pau de carga (um sobre o casario e outro sobre o convés de
proa). A configuragio dos arranjos internos é igual a observada para a maioria das embarcagdes

da regifio Norte, j4 descrita anteriormente.

Regido de Lisboa e Vale do Tejo:

As duas embarcaces observadas na Nazaré (Fig. AlV-3) apresentam um paiol no extremo de
vante, seguido de um espago para os alojamentos (rancho), com um pordo adjacente, com acesso
através de uma gailta (para o rancho) e uma escotilha (para o pordo). Imediatamente a ré do
pordo encontra-se a casa da maquina e, de novo, um espago para alojamento dos maquinistas e
contramestre (camarinha), com acesso por meio de escadas, do interior do casario. Estas
embarcagdes apresentam dois mastros, o primeiro sobre o convés & proa e o segundo sobre a popa

do casario ou do convés, dispondo sempre de um pau de carga,

Em Peniche, 86% das embarcagGes apresentam dois mastros, um sobre a popa do casario e outro

sobre o convés de proa, ambos dispondo de pau de carga (Fig. ATV-4).

Em Setabal (Fig. AIV-5), verificou-se que as cinco embarcagdes observadas apresentam uma
disposi¢ao de espagos internos comegando, de vante para ré, pelo paiol, rancho, pordo, casa da
maquina, apresentando, trés delas, um paiol com acesso a partir do interior do casario. A maioria
das embarcacdes (quatro) apresenta dois mastros, o primeiro sobre o convés a proa, com pau de

carga, € o segundo sobre o convés, a popa.

De entre as 6 embarcages observadas em Sesimbra (Fig. AIV-6), cinco dispem de um arranjo
interno  constituido pelo paiol no extremo de vante, seguido do rancho e do porfio, acessiveis
através de uma gailita e escotilha, respectivamente, seguindo-se a casa da maquina € a
camarinha. Metade destas embarcagdes dispde ainda de um porio adicional a ré da camarinha.
Cerca de 50% das embarcagdes apresentam dois mastros, o primeiro sobre o convés a proaeo
segundo sobre a popa do casario, ambos com um pau de carga. As restantes dispdem apenas de

um mastro a proa, com pau de carga.
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Regido do Alentejo:

As embarcagdes do Alentejo (Sines) apresentam um pequeno paiol a proa, seguido do rancho
(acessivel através de uma gaitita), casa da maquina e camarinha (Fig. ATIV-7). Duas, das quatro
embarcagdes desta regido, apresentam ainda um paiol a ré da camarinha. A maioria das
embarcagdes apresenta dois mastros, o primeiro sobre o convés 4 proa e o segundo sobre a popa

do casario, ambos dispondo de um pau de carga.

Regido do Algarve:

No Algarve, 27 embarcagGes das 40 analisadas, apresentam um paiol a vante, seguido de um
espago para alojamentos (rancho), cujo acesso ¢ feito através de uma gailita (Fig. AIV-8).
Imediatamente a ré deste espago existe um porio com acesso airavés de uma escotilha, seguido da
casa da maquina e um espago para alojamento dos maquinistas e contramestre (camarinha), com
acesso por meio de escadas, do interior do casario. Entre as embarcagdes que dispdem de um

arranjo deste tipo, 30% apresenta um paiol servido por uma escotilha, a ré da camarinha.

A maioria das embarcagdes (80%) apresenta um mastro 4 proa, com pau de carga, e um mastro a

ré do casario, que serve de suporte 4 Janga do alador de redes (“power-block™).
6.2.2. Equipamentos do convés e estruturas de armazenamento do pescado

A distribuigio dos equipamentos de convés nas diferentes embarcagGes, nomeadamente quanto ao
seu posicionamento, mimero ¢ tipologia, difere pouco de porto para porto. De um modo geral,
pode dizer-se que ndo existem diferengas de fundo entre as embarcagdes nas diferentes regides,

exceptuando, porventura, as embarca¢des do Algarve, conforme se vera mais adiante.

A maquinaria do convés das embarcagGes de cerco, deve executar, de forma racional, a alagem
da rede de cerco para bordo e a sua adequada estiva. Comegar-se-4 por descrever, de forma
sucinta, 0s equipamentos de convés que podem ser encontrados nas embarcacdes da nossa frota

de cerco costeira, bem como as estruturas de armazenamento do pescado a bordo:

Guincho de cerco

Estas maquinas destinam-se a exercer um esforgo de tracgio sobre a retenida da rede de cerco.

S&o maquinas que dispdem de um motor hidraulico e sdo equipados com dois cabegos, um para
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cada ponta da retenida e que asseguram, através do seu movimento de rotagdo, a alagem da
retenida para bordo (Fig. AIll-5). Para evitar os escorregamentos da retenida nos cabegos, durante
a alagem, circundam-se os cabe¢os com duas ou trés voltas de retenida antes de se iniciar o

esfor¢o de alagem.

— Eil_

Figura 17 - Guincho de cerco.

A Figura 17 exemplifica um guincho de retenida tipico, comum a todas as embarcagdes, diferindo
uns dos outros apenas em funcgo da poténcia e das dimensdes. Este guincho posiciona-se no
convés, a estibordo ou na mediania da embarcacdo, tendo-se verificado apenas dois casos em que

o guincho foi disposto a bombordo, logo apos a cornuda.

Cornuda (cruzeta)

A Figura 18 mostra o desenho de uma cornuda, em planta e perfil, consistindo numa estrutura
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Figura 18 - Cornuda (cruzeta).
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implantada no convés da embarcagio, com apoio na borda, que procede ao retorno dos chicotes
da retenida em direcgdo aos cabegos do guincho. As cornudas que equipam as embarcacdes de
cerco costeiras em Portugal, ndo sdo mais do que estruturas em forma de T, com duas patescas
suspensas em cada brago de T, permitindo que a retenida seja alada para bordo, sem rogar no
casco. A altura média de uma cornuda oscila entre 1.8 € 2.0 metros, enquanto a distancia entre
patescas ronda os 70 centimetros. A haste da cornuda ¢ normalmente articulada na base de
assentamento, de modo que a estrutura possa ser recolliida e assente no convés até a rede ter sido
fechada.

Bobine de retenida

O esforgo de tracgio exercido sobre a retenida, no momento da alagem, ¢ efectuado pelo guincho
de cerco, sendo esta posteriormente estivada em caixas de madeira ou em bobines {(que, na
maioria das embarcagbes, sdio accionadas hidraulicamente) existentes no convés a proa. Uma vez
que todo o esforgo de tracgio ¢ exercido pelo guincho, o movimento das bobines (Fig. 19)

proporciona apenas o enrolamento (na fase de alagem) e desenrolamento (na largada) da retenida.

i
L

Figura 19 - Bobine de retenida.

Apos a passagem da retenida pelo respectivo guincho, caso se opte pelas bobines para a estiva da
retenida, esta ¢ acondicionada em uma ou duas bobines de diferente dimensio. No caso da
utilizagdo de duas bobines, antes de se efectuar uma nova operagdo de cerco, procede-se i
transposigfio do trogo de retenida da bobine menor para a bobine de maior dimensfo, que tem o

dobro da capacidade da anterior (Fig. AllI-6).
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“Trivlex” ” Power-block”

Depois de recolhida a retenida da rede de cerco, a rede ¢ alada para bordo através de um alador
mecdnico, accionado hidraulicamente, consistindo num “power-block™ (Fig.20), no caso das
embarcagGes da costa algarvia, ou num “triplex” (Fig.21), no caso das embarcagdes operando na

costa ocidental portuguesa.

Lo gl
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Figura 20 - Desenho de conjunto, e em pormenor, do power-block.

A razio principal que motiva a utilizagdo do “power-block” pelas embarcagdes da costa algarvia
s&o as condi¢Ges de tempo mais favoraveis existentes no sul, que originam um menor balango das
embarcac¢Ses. A utilizagdo do “power-block”, nestas embarcagdes, ndo coloca problemas de
estabilidade, havendo vantagens na sua utilizagdo dado que proporciona um menor desgaste
sobre a rede e um menor esmagamento das cortigas, relativamente ao “triplex”, facilitando, ainda,
a .sua estiva no convés, De facto, as redes de cerco ndo necessitam de ser tdo resistentes
mecanicamente, relativamente as utilizadas pelas embarcagdes da costa ocidental, dado que os
esfor¢os de tracgdo e abrasdo exercidos sobre a rede sdo menores devido ao menor balancgo da

embarcagdo.

O “power-block” ¢ movido hidraulicamente e pode ser controlado remotamente, ajustando-se as
rotagdes e a forga de tracgdo em fungdo das condigSes de trabalho. No caso da frota costeira

portuguesa, o “power-block™ € suspenso por uma grua ou, na maior parte dos casos, por um pau
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Figura 21 - “triplex”.
de carga (Fig AIIL-7).

As embarcagBes da costa ocidental estdio sujeitas a um balango mais acentuado, sendo
conveniente que, durante o processo de alagem, ndo se observem fenémenos de escorregamento
da rede no alador, utilizando-se o “riplex” em vez do “power-block”. Este equipamento é
constituido por trés rolos com movimentos sincronizados, em que o rolo central tem um
movimento de rotagéo oposto ao dos outros dois (Fig AIII-8). Este sistema produz um maior
desgaste sobre as redes de cerco, quando comparado com o “power-block” (Ben-Yami, 1994), dai
que as redes de cerco utilizadas pelas embarcagdes das costa ocidental sejam reforcadas na zona
datralha das cortigas, quer pela utilizagdo de panos com maior didmetro de fio, quer pelos panos

de reforgo.

A utilizagio do “triplex” favorece também a estabilidade da embarcagio, especialmente
importante quando as embarcagdes sdo frequentemente sujeitas a condigdes de mau tempo, como
sucede na costa ocidental portuguesa, uma vez que o ponto de tracgio da rede é efectuado auma

altura muito mais baixa relativamente ao convés, quando comparado com o “power-block”.

O “triplex” ¢ colocado lateralmente a popa, a bombordo, uma vez que O cerco e, por
consequéncia, a alagem, se desenrolam por esse bordo. Algumas embarcagtes dispdem de um

“triplex” suplementar & proa. O “triplex” de popa destina-se a recolher o corpo principal da rede
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enquanto o da proa ¢ utilizado para recolber a rede até ao aparecimento dos primeiros flutuadores,
a fim de acentuar a concavidade da rede (George e Sacchi, 1989). A utilizagiio do “triplex”
suplementar, facilita ainda a possibilidade de recolha integral da rede, caso se verifique uma

avaria grave na mesma.

Fstivador (espalhador)

A utilizagdo do “triplex” na alagem da rede torna o processo de estiva da rede de cerco 4 popa
mais dificil, exigindo uma maior sobrecarga de trabalho por parte da tripulagdo. A utilizacio de
um estivador (Fig.22), que ndo é mais que um “power-block “ de menor poténcia suspenso por
uma langa, assente numa estrutura fixa no convés (Fig. AIlI-9), ou por uma grua (Fig. AIII-10),
tem sido uma solugfio cada vez mais adoptada pelas embarcagBes que funcionam com um

“triplex” para a alagem da rede.

Este equipamento permite encaminhar a rede de cerco para a caixa de estiva da rede, em

condi¢des ideais de armazenamento, preparando-a para nova operac¢do de largada.

estivador

Figura 22 - Estivador.

Caleira

A caleira consiste numa estrutura em meia cana de metal, assente sobre a borda da embarcagio, a
bombordo, imediatamente apés a divisoria de vante da caixa da rede, servindo para acondicionar

as argolas da retenida no final da operagéo de cerco (Fig.23).



g retenida

Figura 23 - Caleira.

Rolo de borda (ercugador)

Algumas embarcagdes de cerco dispdem, sobre a borda falsa de bombordo, de um rolo cilindrico
revestido com borracha, que € accionado hidraulicamente, designado por rolo de borda ou

enxugador (Fig.24). O movimento de rotagdo conferido ao rolo, facilita a alagem da copejada da

rolo de borda

Figura 24 - Rolo de borda (enxugador).
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rede para bordo, promovendo, deste modo, a concentragio de sardinha no desenvasadouro. A
utilizag@o deste equipamento a bordo das embarcagdes (Fig. ATII-11) visa sobretudo facilitar as

condi¢des de trabalho a bordo, minorando o esforgo da tripulagio, nesta fase da operagao.
Bailéus

Sdo compartimentos que dispdem de uma capacidade aproximada de Im® (1x1x1), formados por
divisorias de madeira, montadas longitudinalmente e transversalmente sobre o convés da
embarcagdo (Fig.25), entre o parque da rede e a antepara de ré do casario, nos corredores laterais,
e a proa. Consoante a abundancia das capturas, montam-se mais ou menos divisorias que

formardo os referidos bailéus (Fig. Alll-12).

pp—_
1

P

Figura 25 - Disposigiio dos bailéus na zona de popa de uma embarcagdo (exemplo).

Normalmente preenche-se os bailéus da popa para a proa. A primeira sardinha a ser recolhida
para bordo € a que tem melhor qualidade (revelando menor perda de escama) sendo, por isso,
estivada a popa, por ser a zona da embarca¢do menos sujeita ao balanco, minimizando-se os

efeitos de compressdo da sardinha no interior dos bailéus.
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Compartimentos do gelo

A introdugio de compartimentos isolados para transporte de gelo, sobre o convés da embarcagio,
representaum avango importante na melhoria da qualidade da sardinha desembarcada, embora a
sua utilizagdo esteja mais restrita s embarcaces das regides Norte e Centro e Alentejo. Estes
compartimentos sdo normalmente localizados no corredor lateral a estibordo (Fig.20), entre o
casario e a borda livre, ou entfio a proa, também a estibordo. Cada caixa tem uma capacidade

aproximada de 1 metro cabico, podendo existir uma ou duas caixas sobre o convés (Fig. AllI-13).

parao gelo

Figura 26 - Posicionamento das caixas de gelo (exemplo).
Chalandra

Pode ser considerada como um equipamento auxiliar e consiste num bote, transportado a popa da
embarcacdo, sendo disposto, frequentemente, sobre a rede estivada (Fig. Ali1-9), tendo por

funcdo, entre outros, suster a ponta de rede nas manobras do cerco.

Muito poucas embarcagdes efectuam a manobra de cerco sem o recurso a chalandra. Com as
embarcagGes actuais, isto ¢ possivel quando se dispde de muita experiéncia e pericia e quando

ndo se verifiquem correntes de superficie importantes nem ventos fortes,
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Grua

A instalagdo de uma grua nas embarcagBes de cerco, pela sua polivaléncia, permite uma
utilizagfio racional, proporcionando a execugdo de uma série de fungBes. Uma delas consiste na

aplicagdo, na extremidade da langa da grua, de um rolo de estivador (Fig.27).

CASARIO

Figura 27 -Utilizag&o da grua como estivador.

Mediante a utilizagio de um sistema de duas cavilhas e ligagdes hidraulicas com fichas rapidas, ¢
possivel efectuar com rapidez as operagdes de montagem e desmontagem do rolo estivador

(Parente e Malpique, 1993).

A grua pode, também, ser usada para a operagdo de descarga do peixe, mediante a utilizagiio de

um porta cabazes, suspenso pelo cabo de alagem (Fig.28).

CAIS

\EIE]

Figura 28 - Utilizag80 da grua para a descarga do pescado.
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Ou ainda desempenhar operagdes de carga ¢ descarga de redes, ¢ outros apetrechos, sem

necessidade de recorrer a meios de terra (Fig.29).

)

\EJD

i

Figura 29 - Utilizagdo da grua para cargas e descargas de redes ¢ apetrechos.

A utilizag8o da grua para retirada do peixe na copejada da rede, embora seja uma operagiio menos
rapida, relativamente a utilizagdo manual dos chalavares tradicionais, proporciona methores

condigdes de trabatho aos pescadores e melhor qualidade do peixe descarregado (Fig 30).

Figura 30 - Utilizag@o da grua como chalavar.
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6.2.3. Tipologia das embarcagdes nas diferentes regides

Na sequéncia de um percurso efectuado pelos diferentes portos de descarga de sardinha do
Continente, foi possivel efectuar o levantamento das caracteristicas de convés de 129
embarcagdes de cerco costeiras, representando 95 % da totalidade da frota de cerco costeira. Ndo
foi possivel identificar trés embarcagdes em Setiibal, duas em Sesimbra, uma em Peniche e outra
no Norte, por ndo se encontrarem no respectivo porto durante o periodo em que decorreu o

levantamento.

Na Tabela 20 indica-se o nimero de casos em que se observou a existéncia de um determinado
equipamento (guincho de cerco, bobine de retenida, “triplex”, “power-block™, grua, estivador,
rolo de borda), ou estrutura (caixa da retenida, caixa de gelo), no convés das embarcacgdes, bem
como a sua localizagdo relativa, considerando a frota na sua globalidade e ainda segmentada nas
diferentes regiGes (Norte, Centro, Alentejo, Algarve) e sub-regides (portos de registo de Nazaré,

Peniche, Sesimbra e Setabal).

Todas as embarcagdes dispdem de um guincho de cerco, 84% das quais com o guincho
posicienado a estibordo ¢ 15% com um posicionamento proximo da mediania. Verificou-se que
apenas duas embarcagdes tinham o guincho de cerco localizado a bombordo (na regido Norte), o
que sugere que nestas embarcagdes a operagdo de cerco se efectua por estibordo. Nas regides de
Settibal e Sesimbra, o guincho € posicionado na zona da mediania, ao contrario do que se verifica

nas restantes regides e sub-regides em que ¢ colocado preferencialmente a estibordo.

O acondicionamento da retenida pode ser feita por bobines (uma ou duas bobines), que podem ser
movidas hidraulicamente (nas embarcagdes de maior dimensdo) ou manualmente. Estas bobines

sdo posicionadas a estibordo, na proximidade do guincho de cerco.

Em alternativa 4s bobines, sdo utilizadas caixas de madeira (uma ou duas) para a estiva da

retenida (Fig. AIlI-14).

Considerando a frota na sua globalidade, verifica-se que 78 % das embarcagdes {ou seja, 101
unidades) utilizam caixas em vez de bobines para o acondicionamento da retenida. Este tipo de
acondicionamento ¢ verificado essencialmente nas embarcages das regiGes Norte, Centro,

Algarve (nesta, apenas 25 % das embarcagdes dispde de bobines enquanto 5% adopta a solugio
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Tabeta 20 - Numero de vezes que se verificou a presenga de determinado tipo de equipamento no

convés das embarcagbes, nas diferentes regies ¢ sub-regides.

Fotal FAlgarve] Alenteo [Setibal | Sesimbral Peniche | Nazaré] Centro] Norte
N°® de embarcacies 129 40 4 5 6 22 2 11 39
‘Gu incho 13 108 33 4 1 2 19 2 11 36
/ER 10 7 0 4 4 3 1] 0 1
100%
0% BB 2 0 0 0 0 0 0 0 2
Cx. retenida [1 caixa
- ———
60 14 1 1 0 0 0 11 33
30 13 0 { 4] 13 2 { 2
78,3%
IEB 4 proa do guincho 3 0 0 0 0 0 0 g 3
orredor de BB 2 1 0 (] 0 7 0 0 ¢]
[Bobines 1 bobine
3 3 0 0 4] 0 14 ¢
19 [ 3 4 5 0 0 0 1
3 1 ) 4] 1 1 0 1] 4]
1 0 0 0 [¢] 1 0 0 0
ICaixa ¢ bobine  1.6% 12 b 2 1 o T o d o T o [ o 0 0
|Lriplex BB a ré 23 1 | 0 2 10 2 1 ]
61.2% BB proa ¢ 1é 56 1 2 0 0] 12 0 10 31
ﬁzower-block Imastro sobre casurigs ré) 3 0 1 {} 4] i 0 { 2
38.8% mgstr‘oapopa — 41 36 0 4 1 1] 0 0 0
T a (mediania) 6 2 0 ] 3 0 0 0] 4]
Grua(s) |sobre casario 20 0 1 0 0 1 0 0 18
ks popa 11 3 1 | 5 1 0 0 0
256% 4 proa 4] 1 0 0O 0 0 4] 0
Is/pbpa e s/ casario 1 1 #] 0 1] 0] 0 0 0
Estivador Estrutura fixa (mediania 17 1 1 0] (4] 9 {0 5 1
Istrutura fixa (EB) 49 {) 1 () 0 12 0 35 31
558% nia sobre casario 1 0 4 0 0 0 0 f) 1
k‘;ga 4 pdpa 5 1 1 0 2 } 1] 0 0
elo 1 caixa
VA da Cx retenida 7 0 4] 0 0 0 0 2 5
ICorredor de EB il 0 2 0 0] { [¢] 2 7
& do easario [ 1 1 0 1 0 0 0 3
39.5% caixas
VA da Cx refen ida 8 0] £} 4] 0 1] { 4 4
{Corredor de EB 18 0 {} 4] 0 0 4] 2 16
VA da Cx ¢corredor B 1 () 4] 4] 0 0 (] 0 1
olo de bord 27.1% Pas s 1 3 1T o 1T 35 T 7 [ o 6 1

Siglas: BB - Bomborde; EB - Estibordo; M/EB - entre a mediania e estibordo; VA - vante, Cx - caixa; s/ -sobre
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de caixa e bobine), e nas embarcagdes das sub-regides da Nazaré e Peniche. Na maioria dos
casos, (62%), as caixas sdo posicionadas a estibordo, 4 proa do guincho da retenida, enquanto as
restantes sdo posicionadas no corredor de estibordo, adjacente ao casario. Particularizando: no
Algarve, verifica-se uma distribuigo equitativa entre as embarcagdes que posicionam as caixas a
proa do guincho e aguelas que utilizam o corredor de estibordo para esse fim. Em Peniche ¢ na
Nazaré, as caixas sdo posicionadas no corredor de estibordo enquanto nas regites Norte e Centro

as caixas sdo preferencialmente colocadas a proa do guincho da retenida.

A utilizag#o de bobines de retenida, em detrimento das caixas, € verificada em cerca de 20% do
total de embarcagdes e ¢ percentualmente mais significativa nas embarcagdes de Sethbal,
Sesimbra, Alentejo (75%). O Algarve é, no entanto, a regido que dispde do maior namero de

embarcagdes com bobines de retenida (12 unidades).

Analisando a frota no seu todo, verifica-se que cerca de 61 % das embarcagdes utiliza o “triplex”
em vez do “power-block” para a alagem da rede de cerco. As embarcagBes podem optar por um
“triplex” {a estibordo, a popa) ou dois {com um suplementar, a proa), pelos motivos ja avangados
anteriormente. Entretodas as embarcagdes que operam com “triplex”, verifica-se que 71% delas
opta pela instalagio de dois “triplex” a bordo. Na regifo Notte, a grande maioria aderiu ao
sistema de dois “triplex” (84%), o mesmo se verificando com as embarcagdes da regifio Centro
{91%) enquanto em Peniche, uma grande percentagem de embarcag¢des ainda funciona com um

“triplex” apenas (45%).

O “power-block™ é utilizado em cerca de 39% das embarcagdes e ¢ operado, na maior parte dos
casos, através de um pau de carga assente num mastro sobre 0 convés  popa (82%), na mediania.
Entre as embarcagdes que operam com “power-block”, a grande maioria pertence a regido do
Algarve (76%).

Do total da frota de cerco costeira, apenas 25% das embarcagoes dispdem de uma grua, a maioria
das quais pertencente a regiio Norte. Cerca de 46% das embarcagdes da regifio Norte dispde de
uma grua a bordo, sempre instalada sobre a popa do casario. A maioria das embarcagdes da
regido do Alentejo e da sub-regiio de Sesimbra (trés e cinco embarcagdes respectivamente)

dispGe também de uma grua a bordo.

A utilizagio do estivador é observada em pouco mais de metade das embarcagGes que compdem a

totalidade da frota (56%). As embarcagdes que utilizam este tipo de equipamento concentram-se
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fundamentalmente na regido Norte (85% das embarcages desta regifio dispdem de um estivador),
Centro (91%), Alentejo (75%) e sub-regido de Peniche (100%). O estivador é sustentado poruma
langa apoiada, quase sempre, numa estrutura fixa sobre o convés a popa, com a base de

assertamento na zona da mediania ou por estibordo.

A existéncia de caixas isotérmicas para transporte de gelo, visando melhores condigbes de
conservagio do pescado nos bailéus, foi constatada em cerca de 40% do total de embarcacgdes que
compdem a frota de cerco costeira. As embarcagdes que transportam gelo a bordo, concentram-se
fundamentalmente na regido Norte, (92% das embarcagGes desta regido dispbem de caixas
isotérmicas para fransporte de gelo), Centro (91%) e Alentejo (75%). Em termos globais, estas
caixas isotérmicas sdo dispostas, em cerca de 57% dos casos, no corredor de estibordo, entre a
borda falsa e o casario enquanto, em 29% dos casos, o posicionamento é feito a vante da caixa de

retenida.

A utilizag@o do rolo de borda nio € generalizada, existindo apenas em cerca de 27% das
embarcagdes que compdem a totalidade da frota. A sua existéncia é mais frequente nas
embarcagdes da sub-regido de Peniche (77% das embarcagdes, nesta sub-regifo, dispdem do rolo
de borda) e na regidio do Alentejo (75%). Na regido Centro e na sub-regido de Sesimbra essa
percentagem desce para cerca de 50%. Nas regides do Algarve, Norte e sub-regides da Nazaré e

Setiibal, existe um niimero muito reduzido de embarcagBes que operam com o rolo de borda.

Nas Figuras 1 2 8 em Anexo 1V estiio representados os arranjos gerais tipicos das embarca¢des
nas diferentes regides e sub-regides ja mencionadas, reflectindo as consideragdes tecidas neste
capitulo no que se refere tanto ao tipo e disposigo dos equipamentos no convés como aos

arranjos internos mais comuns em cada regifio.
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6.3. CARACTERISTICAS DAS REDES DE CERCO
6.3.1. Descricio geral da arte

Asredes de cerco podem apresentar variagGes, nas suas caracteristicas construtivas, consoante a
localizagdo geografica. No entanto, é possivel afirmar que, em termos médios, uma rede de cerco
tem entre 900 e 1000 metros de comprimento (entre 700 e 800 metros na tralha da corti¢a) por
120 metros de altura (malha estirada), que corresponde a uma altura real dentro da agua de cerca
de 60 metros nas extremidades e de 70 metros a meio do comprimento da rede (Prado e Dremiére,
1988). Utiliza-se, como material de construgdo a poliamida (multifilamento), com uma malhagem

de 16 a 20 milimetros,

Na costa ocidental a rede é construida por falkdes, ou seja, por panos de rede dispostos
horizontalmente, enquanto na regido do Algarve opta-se por um processo de construgio diferente,

sendo a rede constituida por cabos (panos de rede dispostos verticalmente).

As gachetas € os repés s3o panos de rede construidos com fio de maior diimetro que arede e

situam-se junto ao cabo de flutuagio e ao cabo dos chumbos, onde os esforgos sdo mais intensos.

A copejada (desenvasador) é a zona darede onde se processa a concentragio das capturas, sendo
constituida por rede de fio mais grosso e, por vezes, de menor malhagem, pelo que esta zona da
rede apresenta um maior peso. O niimero de flutuadores por metro de tralha de corti¢a, na zona da
copejada €, sensivelmente, o dobro do utilizado ao longo da rede, conferindo a essa zona uma

flutuabilidade adicional, necessaria durante a fase da concentragdo das capturas (Proenga, s/d).

Nas extremidades da rede encontram-se as cubas, que sdo panos triangulares de malhagem
superior e fio de maior didmetro, torcido ou entrangado. Na extremidade das cubas existem dois
cabos de polietileno com cerca de 35 milimetros de didmetro, a magarica, na cuba de proa, € o

cerrador, na cuba ré.

As aranhas sdo fixas a tralha de chumbos, em intervalos regulares, por meio de cabos de
poliamida ou polietileno montados em V (pernadas ou pés de galo). No vértice de cada aranha
existe uma pernada com as mesmas caracteristicas dos pés de galo, na extremidade da qual ¢ fixa
uma argola , de ago ou de latdo, por onde passa o cabo da retenida, em polietileno ou poliamida,
que permite o fecho da rede depois de concluida a operagdo de cerco ac cardume. A altura das

aranhas diminui, das extremidades da rede para o centro, facilitando o deslizamento da retenida
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através das argolas durante a operagio de cerco.

A contracolebra, quando existe, é fixada a tratha das corti¢as em intervalos regulares e permite

um manuseamento mais facil da rede, no momento da viragem e estiva a bordo.

A rede é estivada & popa da embarcagiio, com a tralha de cortigas a estibordo e a dos chumbos a

bombordo.

Efectuar-se-a, de seguida, uma descrigio das caracteristicas das redes de cerco nos trés principais
portos de descarga de sardinha no continente, nomeadamente em Matosinhos, Peniche e
Portimdo. Os elementos foram recolhidos, na sequéncia de contactos com mestres de
embarcagdes e mestres de redes nos referidos portos, acompanhado de verificagdes e medicoes
realizadas em zonas especificas das redes (copejada, repés, gacheta, cubas), nos armazéns de
redes e nos cais dos portos, onde frequentemente se encontravam mestres redeiros em trabalhos

de reparagio de redes.

Nao foi efectuado um levantamento exaustivo da rede de cerco, por razdes que se prendem com a
exiguidade dos espacos, associado as grandes dimensdes desta arte. Por conseguinte, as Figuras
ALV-9, ATV-10 ¢ AIV-11, ndo podem ser consideradas como planos técnicos de artes levantadas,
embora descrevam, com rigor, as caracteristicas de construcdo das redes utilizadas pelas
embarcagdes que operam nos portos em Matosinhos, Peniche e Portimdo, que representam cerca

de 80% da totalidade da frota de cerco costeira,
6.3.2. Caracteristicas das redes de cerco utilizadas pelas embarcacdes de Matosinhos

As redes de cerco utilizadas pelas embarca¢des de Matosinhos sdo construidas por talhdes, que
consistem em varios panos de rede, unidos e montados longitudinalmente, no sentido do
comprimento da rede (Fig.AIV-9). Cada talhdo, na panagem geral, mede 50 metros de
comprimento, tem 400 malhas de 18 milimetros em altura e é construido com fio de poliamida

torcido 210/6. A direc¢io da malha processa-se no sentido do comprimento da rede.

Estas redes tém um comprimento aproximado de 800 metros na tralha da cortica e de 860 metros

na tralha dos chumbos. A rede, na panagem geral, tem 7200 malhas em altura,

A panagem geral é unida, na parte inferior, a uma faixa de rede, denominada repé, com 200

malhas de altura, com fio de poliamida torcido 210/9 (mais espesso que o da panagem geral), com
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malhagem de 35 milimetros. O repé, do lado da tralha dos chumbos, pega com a rede maiheira,
que ¢ uma faixa de rede idéntica a anterior, com 200 malhas de altura, com fio poliamida torcido
210/18, com malhagem de 35 milimetros, ligando, por sua vez a gacheta dos chumbos constituida
por uma faixa de rede com apenas 6 malhas de altura, com fio de poliamida entrancado de 3

milimetros de didmetro, com malhagem de 60 milimetros.

O repé do lado da tralha da cortiga tem apenas 50 malhas de 18 milimetros em altura; ¢ de fio de
poliamida torcido 210/18, pegando, por sua vez, 4 gachetq da cortica, uma outra faixa de rede

com 10 malhas de 70 milimetros, em altura, com fio de poliamida torcido 210/24.

Num dos extremos da rede, no lado da cuba de proa, existe um pano com um comprimento
sensivelmente igual ao da embarcagdo, denominado copejada, com 6800 malhas de 18
milimetros em altura, em fio de poliamida torcido, cuja espessura vai aumentando, de 210/9 para

210/24, no sentido da altura,

As extremidades da rede, cabeceiras, unem-se a pegas de rede triangulares, chamadas cubas,
construidas com fio de poliamida entrangado de 2 a 3 milimetros de didmetro, com malhagem de
200 milimetros. Os cabos superiores ¢ inferiores das cubas, que unem i magarica, do lado de
vante, € 2o cerrador, no lado oposto da rede, sdo construidos com fio de poliamida torcido de 18

a 20 milimetros de didmetro.

Entre a cuba e a copejada, existe um pano de rede vertical com 20 mathas no sentido do
comprimento da rede, construido com fio poliamida entrangado de 1,5 a 2 milimetros de

didmetro, com malhagem de 30 milimetros, denominado mitido.

As tralhas das cortigas e dos chumbos sio feitas com fio de poliamida torcido, com didmetro,
respectivamente, de 16 e 12 milimetros. A tralha de cortigas dispde aproximadamente de 500
flutuadores cilindricos em PVC expandido ou, em alternativa, 220 a 240 flutuadores elipsoidais,
por cada talhdo (ou seja, por cada quarenta metros de talha). A tralha de chumbos é armada com

chumbos, pesando cada um cerca de 250 gramas, espagados de 53 milimetros.

Na tratha dos chumbos sdo colocadas cerca de 50 aranhas, que sdo componentes constituidas por
cabos de poliamida torcido com 18 milimetros de didmetro, dispostos em “V”. No vértice de cada
aranha, ¢ amarrada uma argola de ago inox com 150 a 200 milimetros de didmetro e 25

milimetros de secgdo, pelo interior das quais passara um cabo de poliamida torcido, com cerca de
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1200 metros de comprimento e 42 a 45 milimetros de didmetro, denominado refenida, que
servira para fechar a rede pela sua parte inferior, junto ao cabo dos chumbos, pela reunido das
argolas por onde passa. O espagamento entre aranhas é de cerca de 15,3 metros, excepto as
ultimas trés em cada extremo, que apresentam um maior espagamento. As pernadas das aranhas
(pés de galo), no centro da rede, tém 3 metros de comprimento, enquanto as dos extremos medem
3,5 metros. O espagamento entre as pernadas de cada aranha, medido na tralha de chumbos, é de

cerca de 1,7 metros.
6.3.3.Caracteristicas das redes de cerco utilizadas pelas embarcacoes de Peniche

As redes de cerco utilizadas pelas embarcagbes de Peniche também sio construidas por talhdes
(Fig. AIV-10). Cada talhdo, na panagem geral, mede 48,30 metros (21 varas de 2,3 metros) de
comprimento, sendo constituido por 400 malhas em altura, com fio de poliamida torcido 210/6,
com mathagem de 18 milimetros. A direcgdo da malha processa-se no sentido do comprimento

da rede.

Estas redes témum comprimento aproximado de 750 metros na tratha da corti¢a e de 820 metros

na tralha dos chumbos. A rede, na panagem geral, tem 5600 malhas em altura.

A panagem geral € unida, na parte inferior, a um pano de refor¢o com 400 malhas de altura, com
fio poliamida torcido 210/9, com mathagem de 18 milimetros, que por sua vez liga ao repé, com
100 malhas de altura, com fio poliamida torcido 210/21 ¢ com malhagem de 20 milimetros. O
repé, do lado da tralha dos chumbos, pega com a gacheta dos chumbos, constituida por uma faixa
de rede com apenas 3,5 malhas de altura, de 100 milimetros de malhagem, com fio de poliamida

entrangado de 3 milimetros de didmetro.

Do lado da tralha da cortiga existem dois panos de reforco, o primeiro tem as mesmas
caracteristicas daquele existente na parte inferior, enquanto o segundo tem 200 malhas de altura,
fio poliamida torcido 210/12, com mathagem de 18 milimetros. Este pano, por sua vez, liga ao
repé da cortiga que é composto por um pano com 100 malhas em altura, com fio de poliamida
torcido 210/21, com malhagem de 18 milimetros, seguindo-se a gacheta da cortica, uma outra
faixa de rede com 20 malhas de altura, com fio poliamida torcido 210/21, com malhagem também
de 18 milimetros. Este pano liga finalmente a minisaia, que ndo é mais que um pano de reforgo
com 18 milimetros de malhagem, com fio de poliamida entrangado, com 1,5 milimetros de

didmetro, € 10 malhas de altura. De referir que, entre a gacheta da cortica € a minisaia, existe a
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tralha dupla, ym cabo em poliamida torcido, com didmetro entre 16 e 18 milimetros.

O copejada tem um comprimento que varia entre as 10 e 20 varas (cada vara com 1,7 metros),
consoante o comprimento da embarcagdo, e é constituida por véarios panos de rede. Logo apds a
minisaia, que se estende por todo o comprimento superior da rede, segue-se um pano de reforco
com 40 malhas de altura ¢ malhagem de 18 milimetros, com fio de poliamida entrangado com
didmetro de 1,5 milimetros. Este pano une-se 2 copejada alta, com 1200 malhas de altura, fio
poliamida torcido 210/24 ¢ com malhagem de 18 milimetros, adjacente & copejada baixa, com
4800 mathas de altura (12 talhdes), fio de poliamida torcido 210/ 12, também com mathagem de
18 milimetros. Depois da copejada baixa seguem-se dois panos, o primeiro com 400 malhas de
altura, com fio de poliamida torcido 210/15 ¢ malhagem de 18 milimetros, enquanto o segundo
pano tem apenas 20 malhas de altura, embora construido com fio de poliamida entrangado com

3,0 milimetros de didmetro e malhagem de 80 milimetros.

As cubas, em ambas as cabeceiras, sdo construidas com fio poliamida entrangado de 3 milimetros
de didmetro e malha de 330 milimetros. Os cabos superiores e inferiores da cuba de 1é, que unem
ao cerrador, sio construidos com fio poliamida torcido de 20 milimetros de didmetro etém 20,4
metros de comprimento. Na outra extremidade da rede, os cabos da cuba, que unem a macarica,
sdo também construidos com fio poliamida torcido de 20 milimetros de didmetro, mas tém um

comprimento inferior, ou seja, de 17 metros,

Entre a cuba de proa e a copejada, existe um pano de rede vertical com 10 malhas no sentido do
comprimento da rede, construido com fio de poliamida entrangado de 2 milimetros de didmetro,

com matha de 70 milimetros, denominado mindo.

A tralha da cortiga ¢ feita com cabo de poliamida torcido com didmetro de 16 milimetros,
medindo porém, na zona da copejada, cerca de 20 milimetros de didmetro. Na zona da copejada
montam-se, normaimente, apenas flutuadores elipsoidais, enquanto na zona restante da rede

podem ser utilizados flutuadores elipsoidais ou cilindricos, em PVC expandido.

A tralha dos chumbos também ¢ feita com cabo de poliamida torcido com didmetro de 10
milimetros na zona central, a0 longo de trés quartos do comprimento total da tralha, enquanto nas
extremidades tem um didmetro de 12 milimetros. E constituida por chumbos com cerca de 250
gramas de peso, espagados de 180 a 190 milimetros na zona central, enquanto nas extremidades

esse espagamento ¢ reduzido para 70 milimetros.
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Ao longo da rede, existem cerca de 42 aranhas. Na zona central da tralha de chumbos existem 18
aranhas, espagadas de 14,5 metros, aumentando-se este espagamento em direc¢do aos extiremos.
As pernadas das aranhas sdo constituidas por cabo de poliamida torcido com 18 milimetros de
didmetro. No centro da rede, témum comprimento de 3,5 metros, enquanto nos extremos, medem
4 metros. O espagamento entre as pernadas de cada aranha, medido na tralha de chumbos, € de

uma vara.

As argolas da retenida s30 em ago inox com 150 milimetros de didmetro e 30 milimetros de
secedo, pelo interior das quais passara a retenida (jereta), constituida por um cabo de poliamida

torcido, com cerca de 1200 metros de comprimento e 44 milimetros de didmetro.
6.3.4. Caracteristicas das redes de cerco utilizadas pelas embarcagdes de Portimio

As redes de cerco utilizadas em Portimo (e, em geral, em toda a regido algarvia) (Fig. AIV-11)
sao construidas por cabos (panos de rede dispostos verticaimente), ao contrario das de
Matosinhos e Peniche que sdo construidas por talhGes, em que os panos sio dispostos
horizontalmente. Cada cabo mede 119 metros (70 varas de 1,70 metros) de altura (incluindo a
panagem geral, repé ¢ gacheta da corti¢a) e tem 1200 malhas no sentido do comprimento da rede.
Os trés primeiros cabos da panagem geral, do lado da cuba de proa, s4o construidos com fio de
poliamida torcido 210/9, enquanto os restantes sio construidos com fio de poliamida torcido
210/6, todos eles com malhagem de 16 a 18 milimetros, sendo de realgar que a direcgio da matha

se dispde no sentido da altura da rede.

Estas redes tém comprimento aproximado de 700 metros na tralha da cortiga {735 metros na

tralha dos chumbos).

A panagem geral ¢ unida, na parte inferior, ao repé, com 100 malhas de altura, com fio de
poliamida torcido 210/15 a 210/18 e com malhagem de 18 a 20 milimetros, O repé, do lado da
tralha dos chumbos, pega com a gacheta dos chumbos, uma faixa de rede com apenas 25 malhas
de altura, com fio de poliamida entrangado de 1,5 milimetros de didmetro ¢ malhagem de 70

milimetros.

Na parte superior, a panagem geral liga ao repé da cortica que € composto por um pano com 200
a 400 mathas de altura, com fio poliamida torcido 210/12 a 210/15, malhagem de 16 a 18

milimetros pegando, por sua vez, a gacheta da cortica, um pano de rede com 10 a 20 malhas de
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altura, com fio de poliamida entrangado com 1 milimetro de didmetro e malhagem de 18 a 20

milimetros.

A copejada tem 10 varas de comprimento e é composta pela copejada alta, com fio poliamida
torcido 210/15 2 210/18, com malhagem de 16 a 18 milimetros e pela copejada baixa, com fio
poliamida torcido 210/12, também com malhagem de 16 a 18 milimetros. A copejada também

pega com os repés e as gachetas, tal como se verifica para a panagem geral da rede.

As cubas, em ambas as cabeceiras, s30 construidas com fio poliamida torcido 210/122210/18 ¢
malha de 18 a 20 milimetros. Os cabos superiores e inferiores da cuba de proa, que une a
magarica, sdo de fio poliamida torcido e tém um comprimento de 6,80 metros, diferindo apenas
no didmetro. Enquanto o cabo superior tem 20 a 22 milimetros de didmetro, o inferior tem apenas
18 milimetros. A magarica tem um comprimento que varia entre os 150 e 200 metros e ¢

constituida por cabo de polietileno torcido de 35 ou 36 milimetros de didmetro.

Na outra extremidade da rede, os cabos da cuba de r¢, que unem ao cerrador, sio também de fio
poliamida torcido e tém comprimento que varia entre os 8 € os 11 metros. Tal como verificado
para os cabos da cuba de proa, o cabo superior tem 20 a 22 milimetros de didmetro e o inferior
apenas 18 milimetros. O cerrador tem um comprimento que varia entre os 10 ¢ 12 metros e ¢

constituido por cabo polietileno torcido de 35 ou 36 milimetros de didmetro.

A tralha da cortiga ¢ construida com cabo de poliamida (ou polietileno) torcido com didmetro de

14 a 16 milimetros. Os flutuadores podem ser elipsoidais ou cilindricos, em PVC expandido.

A tratha dos chumbos também é constituida por cabo de poliamida {ou polietileno) torcido com
didmetro de 10 a 12 milimetros, e leva chumbos com cerca de 250 gramas de peso cada. Por cada
10,5 metros de tratha existem 44 quilogramas de chumbo, excepto nos ultimos cinco cabos das
extremidades, em que se verifica um acréscimo de 5 quilogramas por cada cabo (isto é: 50, 55,
60, 65, 70), tendo por objectivo um afundamento mais rapido dos {iltimos cabos da rede durante 2

sua largada.

Ao longo da rede, existem cerca de 66 aranhas. As aranhas sdo colocadas na tralha de chumbos a
intervalos de 7 a 11 metros. As pernadas das aranhas sio constituidas por cabo de polietileno
torcido com 14 a 16 milimetros de didmetro. No centro da rede, t€m um comprimento de 4,3

metros enquanto que nos extremos medem 6,8 metros. O espacamento entre as pernadas de cada
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aranha, medido na tralha de chumbos, é de 1,70 metros (uma vara).

As argolas da retenida sGo de ago inox com 150 a 200 milimetros de didgmetro exterior e 30
milimetros de sec¢do, pelo interior das quais passara a retenida, constituida por um cabo de

polietileno torcido, com cerca de 880 metros de comprimento e 40 a 42 milimetros de didmetro.
6.4. OPERACOES DE PESCA

O método de pesca utilizado pelas embarcacdes de cerco costeiras, em Portugal, consiste no cerco

americano (codigo 10.200 do Banco Nacional de Dados da Pesca) (Reborddo, 2000).

Neste ponto descrever-se-do as diferentes fases que compdem uma operagiio de cerco, levada a
cabo por uma cercadora, que em Portugal ¢ efectuada por bombordo, Segundo opinido de alguns
mestres, o cerco faz-se por bombordo por uma questdo de tradigio, ndo se conhecendo razdes

técnicas que justifiquem essa opgio 4 partida.

O numero de homens (24 homens) considerado neste exemplo, corresponde, em média, a

tripulagdo de uma embarcagdo com um comprimento fora a fora da ordem dos 25 metros,

Assim que o cardume ¢ localizado, com o auxilio dos meios acisticos existentes a bordo
(utilizando uma ecosonda, associada ou niio a um sonar), o mestre emite um aviso sonoro para
que seja “arriada” a chalandra, com dois a trés homens a bordo, que nela permanecerdo até a

recolha da captura.

Esta chalandra ajuda a fazer fixe na cuba de proa da rede de cerco nos primeiros momentos da
largada (em que ha pouca rede ainda na agua) e dispde de um foco fuminoso de cor vermelha,
servindo como ponto de orientago para o mestre, durante a operagéo de cerco. Para além desta
fungdo, esta pequena embarcagio pode circundar a rede, depois de efectuado o cerco ao cardume,
tendo por objectivo verificar se nio houve prisdo nalgum espigdo das béias de sinalizacdo de
artes estaticas. Pode servir ainda para rebocar a cercadora, corrigindo o seu posicionamento
relativamente & rede (utilizando um cabo de reboque), melhorando as condigdes de alagem,

podendo ainda auxiliar na recolha da captura.

Ao sinal do mestre, a chalandra, que se encontra a ser rebocada pela cercadora, ¢ libertada,
transportando consigo a magarica e uma das pontas da retenida. Algumas vezes é também largada

a cuba de ré e o cerrador, ficando a arte amarrada 4 cercadora pelo cerrador (Lette, 1990).
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Durante a largada da rede, junto a caleira, esta colocado um homem que vai contando em voz
alta a saida das argolas (Fig. ATV-12), acgio esta que é repetida por um outro que se enconira na
proximidade da cornuda, possibilitando que o mestre tenha um perfeito conhecimento sobre o
nimero de argolas ja saidas, facilitando a manobra de cerco. Enquanto isso, a retenida corre

livremente da caixa (ou das bobines).

O fecho da rede é concluido assim que as duas cubas sdo reunidas, (Fig. A1V-13). Ap6s o cerco,
as pontas da retenida e o chicote da magarica sdo passadas para o interior da cercadora, passando
a retenida pelas patescas da cornuda em direcgdo ao guincho de cerco, que efectua a alagem da
mesma: ocupa dois homens, um em cada tambor. Do lado de estibordo, um tripulante posiciona
um foco de luz intermitente incidindo sobre o plano de 4gua, ou, em alternativa, efectua
batimentos sobre o casco da embarcagio a estibordo, com o objectivo de impedir que o peixe
escape pela “aberta” da rede, sob o fundo da embarcagio. E também muito frequente que o
mestre provoque a deriva deliberada da embarcagfo para dentro da rede visando a formagiio de
“codilhos”, a proa e 4 popa ou s6 a proa (Fig.31), fazendo com que o cardume, que tem tendéncia

para se deslocar ao longo do cabo das boias, volte para o centro da rede, nadando em circulos.

Em média, numa embarcagdo de 25 metros, a operagiio do fecho do fundo da rede dura cerca de
trinta minutos, podendo ser superior com condigdes de tempo desfavoraveis. Depois da retenida

ter sido recolhida, tem inicio o processo de alagem da rede de cerco (Fig. A1V-14).

Figura 31 — Formagéo de codilho 4 proa da embarcacio.
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No “triplex” da proa, a rede ¢ alada apenas até aparecerem os primeiros flutuadores, sendo

portanto, parcialmente recothida para fechar a rede o melhor possivel.

O “tniplex” da popa inicia a recolha da rede apos as argolas chegarem a borda e terem sido
recothidas no convés. Nesta operagio utilizam-se cerca de seis homens, podendo ser ainda mais,
para a estiva da rede (trés para a estiva da tratha de cortigas, um para a panagem e dois para a
tralha dos chumbos). B destacado, ainda, um homem para a preparagio de outro rosario de
argolas, para o proximo lance, enquanto outro, na zona da cornuda, vai separando as argolas das

aranhas, & medida que a rede vai sendo colhida para bordo.

A estiva da rede dura entre 40 a 60 minutos, em fungdo da existéncia, ou ndo, de um espalhador
mecénico, que tem ainda por fungdo diminuir a carga de trabatho sobre os tripulantes que estivam

arede.

Como ja foi referido, a chalandra auxilia a cercadora na recolha das capturas, posicionando-se
junto aos flutuadores e colocando-os sobre a borda (Fig. AIV-15). A acgo da chalandra destina-se
pois a aumentar a flutuabilidade da tralha das corticas na zona da copejada, ac¢do esta que é tanto
mais importante quanto maior for a quantidade de peixe concentrado na zona da copejada.
Enquanto isso, na zona de bombordo da cercadora, junto 4 borda, vai-se alando o pano darededa
copejada baixa, com o auxilio, ou no, de um rolo de borda, de forma a concentrar as capturas na

copejada alta (copejada superior, junto a tralha de flutuagio).

Com o fim de evitar o encosto da chalandra a embarcacio e o esmagamento do peixe ja
concentrado, existe um tripulante que se coloca sobre o tombadilho da chaminé, sustentando uma
vara sobre a chalandra, de modo a manté-la suficientemente afastada da embarcagdo mie, numa

posigdo mais ou menos paralela.

Assim que o mestre decide iniciar a recolha da captura para bordo, o pescado é retirado da
copejada por meio de chalavares, formados por um pano de rede de forma cénica, com a boca

entralhada num aro de ferro.

A duragéo das diferentes fases que comp&em uma operagdo de pesca de cerco varia em fungio
de varios factores, entre elas, a pericia do mestre (duragio do tempo de pesquisa, eficiéncia na
manobra do cerco, ¢tc.), as dimensdes da embarcago e da arte de cerco, a capacidade de traccio

dos equipamentos de alagem no convés (operagio de fecho da rede), a dimensdo do cardume
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(tempo de recolha do pescado para bordo) e as condigdes de tempo (condicionando a duragio de

todas as fases da operagdo).

Em média, os tempos gastos nas diferentes fases de uma operagio de cerco, parauma embarcagio

com cerca de 25 metros, sdo os seguintes (Marques, s/d):
- Operagdo de cerco ao cardume: 5 min;

- Fecho da rede (recolha da retenida): 30 min,

- Alagem da rede para bordo: 50 min - 60 min,

- Recolha da captura {muito variavel): 10 min - 40 min.
6.5. CONSIDERACOES FINAIS

Neste estudo, consideraram-se todas as embarcagdes activas operacionais em 1997, ou seja, todas
aquelas que contribuiram efectivamente para o esforgo de pesca, bem como aquelas unidades
(apenas duas), que embora momentaneamente inoperacionais, faziam parte integrante da frota,
podendo vir a operar a qualquer momento. O levantamento dos arranjos de convés das
embarcagdes, teve por base uma consulta dos registos do IMP (Instituto Maritimo Portuario) e a
identificaglio “in loco” das embarcagdes em todos os portos de descarga de sardinba no

Continente,

Das 136 embarcagdes identificadas como efectivamente operacionais em 1997, e desempenhando
operagdes de pesca com artes de cerco, foi possivel identificar, “in loco”, o arranjo do convés em

129 embarcagdes, representando 95 % da totalidade da frota de cerco costeira.

As embarcagdes de cerco tém, na generalidade, o convés corrido, com o casario sensivelmente a
meio navio, na mediania, ficando a ponte sobre-elevada relativamente ao convés. A ponte tem
dimensdes reduzidas e dispde normalmente de um pequeno alojamento para o mestre e um
pequeno espago para os aparelhos de comunicagio. A grande maioria das embarcacdes de cerco
costeiras ndo dispde de um pordo de pesca sob o convés, e quando ele existe, raramente ¢
utilizado para esse fim. As capturas sdo acondicionadas em compartimentos de madeira
desmontaveis, com uma capacidade aproximada de 1 m® (denominados de bailéus), dispostos

sobre o convés da embarcacio.
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A alagem de redes por meio de “triplex™ € efectuada por 61% das embarcacées, sabendo-se quea
grande maioria desenvolve a sua actividade ao fongo da costa ocidental. A utilizagio de dois
“triplex” (um & proa e outro & popa) estd bastante generalizada, sabendo-se que 71% das
embarcagdes, que operam com este sistema de alagem, opta por dois “triplex” em vez de um s0,

com especial incidéncia para as embarcag8es das regides Norte e Centro.

O uso do “power-block” esta limitado as embarcagdes da regido do Algarve (95% do total das
embarcagSes operam com este equipamento) e ainda s embarcacdes de Setiibal €, em menor

grau, as de Sesimbra.

A utilizagdo de bobines para a estiva da retenida, a0 invés de caixas de madeira, ndo tem muita
expressdo a nivel nacional, existindo em apenas 20% das embarcag5es. Entre as embarcages que
utilizam bobine de retenida, 38% concentra-se no Algarve, distribuindo-se as restantes pelaregido
do Alentejo (Sines), Sesimbra e Setubal. Nas embarcagGes de maior dimenséo, como as de Sines,
as bobines instaladas sdo hidranlicas enquanto as de Setiibal, de menor dimensdo, sio manuais.

As bobines sdo, na grande maioria, posicionadas a estibordo, a vante do guincho da retenida.

Apenas 25% das embarcagdes da frota costeira de cerco dispdem de uma grua, sendo quase todas
pertencentes a regido Norte. Cerca de 46% das embarcagdes da regiio Norte dispde de uma grua
a bordo, sempre instalada sobre a popa do casario. A maioria das embarcagdes da regido do
Alentejo e da sub-regido de Sesimbra (trés e cinco embarcagdes, respectivamente) dispde também

de uma grua a bordo.

A utilizaggo do estivador foi observada em cerca de metade das embarcages que compdem a
totalidade da frota (56%). As embarcagGes que utilizam este tipo de equipamento concentram-se
fundamentalmente na regigo Norte (85% das embarcagbes desta regidio dispdem de um estivador),
Centro (91%), Alentejo (75%) e sub-regido de Peniche (100%).

A utilizaglo de caixas isotérmicas para transporte de gelo, visando melhores condigdes de
conservagdo do pescado nos bailéus, ¢ verificada em cerca de 40% do total de embarcagdes da
frota de cerco costeira. As embarcagBes que transportam gelo a bordo, concentram-se
fundamentalmente nas regiGes Norte (92% das embarcagdes desta regido dispdem de caixas

isotérmicas para transporte de gelo), Centro (91%) e Alentejo (75%).

Autilizagdo do rolo de borda ndo € generalizada, existindo em apenas 27% das embarcacles que
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compdem a frota. A existéncia do rolo de borda é mais frequente nas embarcagdes da sub-regido
de Peniche (77% das embarcagdes, nesta sub-regifio, dispdem do rolo de borda) e na regido do
Alentejo (75%).

Podemos concluir ndo existem diferengas significativas entre as embarcagdes de cerco nas
diferentes regides, diferenciando-se principalmente pelo tipo de equipamento que utilizam para
a alagem das redes, umas utilizando o “triplex” e outras operando com “power-block” (i.c., as
embarcagBes de Setiibal ¢ do Algarve). As embarcagBes da costa ocidental sdo, em geral, mais
bem equipadas que as do Algarve, destacando-se as de Sines que absorvem todas as inovagoes
surgidas nos Gitimos anos em termos de equipamentos (“triplex” suplementar, estivador, grua,
transporte de gelo a bordo). As diferengas entre as embarcagSes da costa ocidental resumem-se
ao facto de disporem, ou ndo, de um ou outro equipamento suplementar em funcio da capacidade
de investimento ou da preferéncia do mestre ou ainda em fungdo da tradicdo {como € o caso do

rolo de borda que ¢ utilizado com preponderancia em Peniche).

As redes de cerco apresentam variagOes, nas suas caracteristicas construtivas, consoante aregido.
No entanto, ¢ possivel afirmar que, em termos médios, as redes de cerco tém entre 700 e 800
metros de comprimento na tralha da cortiga ¢ a panagem geral tem entre 900 e 1000 metros de
comprimento por 120 metros de altura (malha estirada) Utiliza-se o fio de poliamida como
material de construgdo, verificando-se uma malhagem de 16 a 18 mm na panagem geral e na

copejada.

Na costa ocidental, asredes sdo construidas por talhdes, ficando a rede disposta horizontalmente
, com a direc¢do da malha coincidente com a do comprimento da rede, enquanto na regido do
Algarve opta-se por um processo de construgao diferente, sendo as redes constituidas por cabos,
ou seja, panos de rede dispostos verticalmente, com a direcgdo da malha coincidente com a da
altura da rede. Segundo os mestres das embarcagGes algarvias, a construgio das redes com panos
de rede dispostos verticalmente inibe a progressdo horizontal de uma possivel avaria sobre rede,

embora ndo existam estudos que nos permitam sustentar aquela afirmago.

A caracterizag@o efectuada neste capitulo, abrangendo a tipologia das embarcagdes e das redes
de cerco nas diferentes regies, permite, pela primeira vez, conhecer a frota de cerco costeira na
sua vertente tecnologica, constituindo uma base de trabalho importante para o desenvolvimento
de estudos ao nivel da conservagio e acondicionamento de pescado, habitabilidade, seguranga ¢

trabalho a bordo.
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A eventual substituicio de alguns equipamentos tradicionais de pesca por outros mais efectivos
e que visem a redugio da mao de obra a bordo (por exemplo, a implantagio de guinchos de cerco
que traccionam e enrolam a retenida em simultineo), exige transformacdes nas redes de cerco,
nomeadamente ao nivel dos panos de reforgo. O conhecimento pormenorizado das caracteristicas
das redes de cerco existentes nas diferentes regides contribui para melhorar a compreensio de
possiveis modificagdes que venham a ser introduzidas nas redes, permitindo ainda reforgar a

escassa informagdo disponivel nesta area.
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7. PROJECTOS DE MODERNIZACAO
7.1. INTRODUCAQ

Os quantitativos de desembarque das embarcagdes de cerco, nomeadamente em Matosinhos,
Figueira da Foz e Peniche, tém sido sujeitos a limites desde 1998, no ambito de um plano
concertado entre a Administragio e as Organizagdes de Produtores (OP), visando a protecgdo do
recurso sardinha. Estas restrigGes nos montantes de desembarque, associado as limitagdes
tecnologicas das embarcagdes que compdem a frota actual, colocam dificuldades acrescidas a

este segmento.

De acordo com os representantes das OP, sdo varios os factores que impedem a recuperagio do

sector, podendo desde ja apontar-se alguns, nomeadamente;

a) Baixa produtividade de embarcacdes obsoletas, operando com tripulagdes numerosas, ndo

dispondo de meios racionais de acondicionamento e manuseamento das capturas que

permitam valorizar significativamente a qualidade do peixe desembarcado;

b) Auséncia de capacidade financeira das OP, retirando-lhes capacidade de intervengdo no

circuito da comercializagdo. Além disso, o “know -how” da distribuigio ¢ complicado e s6

esta ao alcance das OP melhor organizadas;

c) Deficiéncias nas infra-estruturas portuarias de apoio a pesca de cerco;

d) Impossibilidade das OP explorarem a congelagio devido aos elevados pregos de aluguer das

instalag¢des de frio da Docapesca.

Nio foi possivel o acesso as contas de exploragio das embarcagdes, no sentido de se determinara
respectiva rentabilidade, dado o caracter confidencial de tal informagdo. Também néo foi possivel
encontrar nenhum estudo recente que reflectisse a preocupagdo dos mestres e das OP

relativamente & viabilidade econdmica das actuais embarcagdes de cerco costeiras.

No entanto, e no dmbito de um estudo efectuado sobre a situagio das pescas da sardinha ¢ do
arrasto em 1975, Oliveira (1975) analisou a conta de exploragio de uma embarcagfo costeira de
cerco tipo, cujas caracteristicas ndo se modificaram significativamente ao longo do tempo, e

verificou que as despesas de exploragfo superavam o rendimento bruto em 12,5%, no se
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conseguindo auferir qualquer retribuigdo ao capital. Muitos dos problemas e constrangimentos
que se colocavam na década de 70, e que justificavam a falta de rentabilidade das embarcagdes de

cerco, permanecem inalterados, nomeadamente:

- Valorizacdo pouco significativa da sardinha na primeira venda e dificuldade das empresas
CcOTServeiras em pagar pregos superiores aos actuais em virtude das condi¢des internacionais

de concorréncia;

- Excesso de custos de mio-de-obra (niimero elevado de tripulantes);

- Utilizagdo pouco racional da m#o-de-obra (baixa produtividade);

- AcgBes de modernizagio pontuais, sem grande sucesso e pouco estimulantes;

- Crescente necessidade de modernizagio e substituicio da frota, devendo encarar-se uma
renovagdo de processos de pesca, que devera deixar de ser apenas de natureza costeira,

passando a um regime de maior distancia.

Em documentagio oficial também se encontram referéncias & falta de rentabilidade da frota de
cerco e 4 necessidade de modernizagio como uma das prioridades no sector. Segundo o Gabinete
de Estudos e Planeamento das Pescas - GEPP (1987), “a tendéncia para o declinio da actividade
das traineiras acentuou-se nos anos 70, como consequéncia da falta de rentabilidade devida ao
aumento sensivel dos factores de produgdo, as flutuagSes de prego e dificuldades periddicas de
escoamento no mercado”. Segundo aquele organismo, preconizava-se a renovacio da frota de
cerco “por substituigdo de unidades de capacidade equivalente, mas com a melhoria dos sistemas

de estiva e conservagio a bordo, bem assim como das condigdes de habitabilidade e seguranga™

Neste contexto, a substituigdo das embarcagdes actuais por novas unidades, tecnologicamente
mais avangadas e com meios racionais de explorago, € pois um factor prioritario e cada vez mais

urgente face ao acentuado envelhecimento da frota de cerco.

Neste capitulo daremos conta de duas propostas de modernizagio, de iniciativa do sector, tendo
em vista a construgdo de embarcagBes tipo que possam substituir as actualmente existentes.
Apresentaremos, ainda, um estudo por nos desenvolvido visando uma solucio, de natureza

polivalente, que podera constituir uma alternativa adicional de exploragio para alguns armadores.
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Antes, porém, de se abordar o conceito de uma nova embarcagdo alternativa as existentes,
importava auscultar a opinido das OP e da Associago Nacional das Inddstrias de Conservas de
Peixe relativamente a algumas questdes na area da exploragio e comercializagio da sardinha, de

forma a identificar as suas preocupagdes e recolher alguns dados objectivos sobre esta matéria.
7.2. DESEMBARQUES E COMERCIALIZACAO

At¢ a0 ano de 1996, presidiam critérios de mercado para regular os desembarques de sardinha,
adaptando-se a oferta a procura. Na sequéncia da avaliagdo do estado do recurso efectuada no
segundo semestre de 1995, e cujos resultados apontavam para uma redugéo da abundéncia de
sardinha na costa portuguesa, no final de 1996 surge um plano de ac¢do para a pesca da sardinha,
resultado de um debate alargado que envolveu as OP, a Investigacdo e a Administracio
Pesqueira. Deste plano resultaram varias medidas de intervengdo, entre as quais a imposicéo de
uma redugdo anual das quantidades desembarcadas, aplicavel apenas as embarcagOes sediadas no
litoral continental, desde Peniche até Viana do Castelo. Neste contexto, ¢ fixada anualmente uma
quantidade maxima de desembarques por cada OP, assumindo, cada uma, a responsabilidade
sobre o quantitativo que lhe ¢ atribuido, As embarcacdes filiadas nas OP seguem os limites
diarios impostos pela propria OP enquanto as embarcagdes nio filiadas fazem uma gestio

individual.

O montante maximo de desembarque, em nimero de cabazes por embarcagio, é estabelecido
diariamente pelas OP, oscilando, como norma, entre os 500 e os 800 cabazes. Segundo a
Propeixe, 36 ndo se fixa aquele limite diario quando se verifica uma grande persisténcia de

capturas fracas, o que acontece apenas em 5% das situages, ao longo de um ano de actividade.

Quando as embarcagBes executam um lance cujo produto da pesca excede o montante
estabelecido diariamente, o mestre procede & “rebaixa” da rede, permitindo que parte do peixe
escape, e pode, ainda, langar parte das capturas ao mar ou, ent3o, proceder a0 transvaze paraoutra

embarcagdo - sendo esta situagdo, porém, bastante rara.

Do total das capturas de uma embarcagio, regra geral o peixe de melhor qualidade é destinado ao
consumo em fresco (entre 150 e 250 cabazes) e este peixe tem que passar pela lota. O restante é
destinado as conservas, comercializado através de contratos estabelecidos entre as OP ¢ as
empresas da indiistria conserveira, saindo directamente da embarcagio para carrinhas frigorificas.

Segundo a Sesibal, cerca de 40% dos desembarques de sardinha sdo destinados para 0 consumo
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em fresco, sendo o remanescente encaminhado para a indistria de conservas.

O modo de comercializagdo que actualmente vigora tem por base a unidade cabaz (cerca de 22,5

kg), excepto no Algarve, onde a venda se faz por estimativa e amostragem, o que parece ndo
favorecer as OP. Este método tradicional de comercializagdo, e que esta intimamente ligado &
forma como o pescado se encontra acondicionado nas embarcagées, ndio favorece nem estimula as
OP no sentido de estas procurarem introduzir melhorias significativas na area do
acondicionamento e do manuseamento. Note-se, como exemplo suficientemente esclarecedor, a
circunstancia de alguns compradores néo quererem gelo nas embarcagdes para, segundo eles,
melhor definirem ha quanto tempo o peixe foi capturado, a partir do “rigor mortis”, e, assim,

avaliarem o seu estado de frescura.
7.3. ACONDICIONAMENTO DO PEIXE A BORDO, MANUSEAMENTO E CONSERVACAO.

Como ja foi referido no capitulo anterior, o peixe pode ser acondicionado por todo o convés das
embarcagles, em bailéus (quetes), com excepgio da zona onde a rede vai estivada. Cada bailéu
ocupa uma area de 1 m” e tem cerca de 0,95 metros em altura, sabendo-se que, em alguns casos
(conforme observado em Matosinhos), estes bailéus sdo divididos em altura por uma divisoria
transversal, de forma a reduzir a presso sobre o peixe existente nas camadas inferiores. E quanto

a isto as opinides divergem:

Alguns mestres referiram que a existéncia deste separador horizontal originava um maior
consumo tempo no enchimento e esvaziamento dos bailéus. Qutros, nomeadamente em
Matosinhos, realgaram a vantagem desta medida, uma vez que o peixe transportado na parte
inferior do bailéu revelava, a descarga, um melhor estado de conservagio e qualidade,
especialmente no Verdo, devido a menor exposigio do peixe e do gelo ao calor resultante da

incidéncia solar.

Por outro lado, o peixe estivado & proa vem, em geral, em muito mau estado, especialmente
quando existem mas condi¢des de mar. Pese embora este facto, verificdmos que, em muitos
casos, o transporte de peixe foi efectuado preferencialmente & proa, encontrando-se os restantes
bailéus vazios. Este facto deveu-se, possivelmente, a maior facilidade de enchimento ou a

perspectiva de posteriores capturas que, entretanto, ndo foram concretizadas.

O processo de descarga € primitivo e exige muita mdo-de-obra. A chegada, os bailéus foram
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inundados de agua salgada (Fig. AIll-12) para que o peixe pudesse ser retirado com auxilio de
chalavares (dispositivos constituidos por sacos de rede com boca fixa) sendo posteriormente
encaminhado para os cabazes até se completar o seu enchimento. Noutros casos, utilizava-se o

proprio cabaz para retirar o peixe do bailéu.

Depois de cheios, os cabazes , ou cestas (Fig. AllI-15), eram langados manualmente para o cais,
ou entdo icados com auxilio de dois cabos, um por tripulante, dispostos a beira do cais, ou ainda
acumulados em cima de uma palete com capacidade para 12 cabazes (Fig. AIIl-16), movimentada
com auxilio de uma grua de bordo. Infelizmente, foram raros os casos em que se assistiu a uma
descarga nestes moldes. Muitas das embarcages, que dispunham de gruas a bordo, optavam pelo

processo de descarga manual, sem o auxilio de paletes de descarga.

No Algarve, verificou-se que o peixe era retirado para pequenas cestas, de manuseamento mais
facil, sendo posteriormente langadas manualmente para homens que faziam a sua recepgdo no
cais. De salientar que, na costa ocidental, a descarga era efectuada pela propria tripulagio,
enquanto no Algarve era assegurada por mio-de-obra barata, sem grande condigdio social,

trabalhando sem recibo, ¢ angariados pelo comprador.

A utilizagdo de contentores para a estiva do pescado ¢ hoje ja vista e aceite como meio de
valorizagdo do pescado, tanto por parte das empresas conserveiras como por parte dos

pescadores.

De um modo geral, o uso contentores isotérmicos no transporte de peixe, com gelo, apresenta as

seguintes vantagens:

- Exige muito menos gelo relativamente aos bailéus, mantendo uma temperatura uniforme e

constante no seu interior;

- Garante major qualidade e rapidez de trabalho para o pescador durante a descarga, e acaba por

exigir também menos méo-de-obra,

- Garante um produto de melhor qualidade para os comerciantes, com repercussio destes

beneficios também junto do pescador e do consumidor. A par de uma maior uniformizagéo da
temperatura nos contentores, existe menos manuseamento, menor escamacio e auséncia de
peixe deteriorado por acgbes de esmagamento. Todo o peixe trazido para terra tem idéntica

qualidade, acima do que de melhor se pode encontrar actualmente, nfio existindo, deste modo,
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desperdicios;

- Reduz o trabalho de lavar a embarcacdo depois de terminar a descarga, libertando-se a

tripulagéo mais cedo.

Existern porém alguns problemas que terdo que ser ponderados e equacionados. Uma das OP
(Opcentro) manifestou preferéncia por um sistema misto de transporte do peixe a bordo. Segundo
esta, 08 comerciantes de peixe fresco sfo 0s que melhor remuneram, mas compram sempre menos
de 200 kg, nfo estando, segundo esta OP, preparados para fazer a recepgfio de contentores desta
capacidade. Isso exigiria mio-de-obra adicional uma vez que o peixe teria que ser baldeado para

unidades de recepgiio mais pequenas, introduzindo um manuseamento adicional.
7.4. REGIME DE EXPLORACAO

A Tabela 21 sintetiza informagfo gentilmente cedida pela OP — FENACOPESCAS e retrata o
regime de actividade das embarcagdes de cerco costeiras em Portugal e o sistema de
comercializacfo praticado, nomeadamente o horario de saida ¢ chegada das embarcagdes, o
horario praticado nas lotas, o sistema de venda ¢ de descarga, bem como a qualidade das infra-
estruturas de apoio disponiveis (gelo, congelagfio, armazenagem) para cada um dos diferentes

portos.

Exceptuando as embarcagdes filiadas na Opcentro, que efectuam 2 saidas diarias, todas as
embarcagies das restantes OP efectuam apenas uma saida por dia. Em termos de

operacionalidade, todas elas nfio excedem os 5 dias por semana.

As embarcacdes das regides Norte (Pévoa do Varzim e Matosinhos) e Centro (Figueira da Foz),
bem como as do Algarve, saiem para faina da pesca por volta das 0,00 horas, na maioria dos
¢casos, e regressam normalmente entre as 11,00 e as 12,00 horas. Em Peniche, saiem mais cedo no
Inverno (15,00 horas) que no Verdo (18,00 horas), sabendo-se ainda que as embarcactes da
Opcentro efectuam a sua segunda saida entre as 2,00 ¢ as 4,00 horas da madrugada. Esta
diferenca nos hordrios de saida de Verdo e Inverno destina-se a fazer coincidir o momento do

lance de pesca com o pdr-do-sol.

Quanto ao sistema de venda, pode-se dizer que, da Povoa de Varzim até Peniche, a venda € feita

por amostragem com painel electronico {(excepto na Nazaré cujo leildo € oral), tendo por base o



Tabela 21 — Regimes de actividade e de comercializagio e qualidade das infra-estruturas de apoio.
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cabaz padronizado de 22,5 kgs. No Algarve, o leildo é efectuado apos se ter efectuado uma
estimativa da quantidade existente na embarcagdo. As OP desta regido afirmam que este sistema
de venda prejudica o armador, na medida em que os compradores subavaliam a quantidade para,
cOm 1§50, Compensarem os custos que terio com o gelo e a descarga que teoricamente estariam a
seu cargo. O sistema de venda nas lotas de Sesimbra e Settbal tem caracteristicas da pesca
artesanal, na medida em que a venda ¢ feita ao quilograma enquanto que em Sines o leildo é

efectuado oralmente com base em caixas padronizadas de 24 kg.

Com excepgiio do Algarve, em que a descarga é da responsabilidade do comprador, em todas as
restantes lotas ela € assegurada pela tripulagio, Enquanto em Sines, Setlibal e Sesimbra, o
comprador tem que se deslocar ao cais, ou 4 lota, para levantar a sardinha adquirida, nas lotas de
Peniche, Nazaré, Figueira da Foz, Matosinhos e Pdvoa de Varzim existem meios de
movimentacio dos cabazes (empithadores, zorras, viaturas de caixa aberta) que as depositam em

veiculos ou no armazém do comprador.

De acordo com uma avaliagéio feita por uma O.P. (Fenacoopesca), as estruturas de fornecimento
de gelo apenas sdo boas em Matosinhos, Figueira da Foz e Peniche, sendo insuficientes em

Portimao, Sines e Setubal.

Quanto as infra-estruturas de congelacdo e armazenagem disponiveis, o panorama é pior,

revelando-se boas apenas em Matosinhos e Peniche.

A Tabela 22 mostra o nimero de operagdes de pesca por saida, realizadas em 1997, em
percentagem do total anual, relativo as embarcagdes filiadas nas diferentes OP e que
representavam cerca de 84% do total de embarcagdes da frota de cerco costeira activa. A maior

parte das embarcagdes que ndo eram filiadas em qualquer OP pertenciam 4 regidio do Algarve,

Tabela 22 - Namero de operagdes de pesca por saida, realizadas em 1997, em percentagem do total anual.
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sabendo-se que, do total das 40 embarcagdes activas identificadas no Algarve em 1997 apenas

48% estavam filiadas e distribuidas por duas OP (Barlapescas e Coopalgarvia).

Conforme se observa, a grande maioria das embarcacdes (85% da frota), nomeadamente as
sediadas na Povoa de Varzim, Matosinhos, Figueira da Foz, Nazaré, Portiméo e Olho, efectuou
um ou dois lances de pesca por saida em 80%-90% do total de saidas anuais. As embarcagdes de
Sesimbra, Setubal e Sines efectuaram, em 40%-50% das saidas, apenas um lance de pesca por
saida enquanto as de Peniche realizaram um lance de pesca por saida em 60% do total de saidas

anuais, sabendo-se que em 30% dos casos n#o foi possivel sequer efectuar um tinico lance.

Relativamente as infra-estruturas de congelagiio pode dizer-se que existe uma boa capacidade de
oferta apenas em Matosinhos ¢ Peniche. Os armazéns geridos pela Docapesca em Matosinhos tém
capacidade para 1500 ton/ano, estando reservadas 300 ton/ano para a pesca, no entanto apenas as
conserveiras fazem uso regular destas infra-estruturas uma vez que o prego de aluguer dos
armazens ¢ incomportavel para a maioria das OP (Pinho, 1998). Apenas a OP da Figueira da Foz
explorava, em 1997, a congelagfo da sardinha, para ser vendida as conserveiras através de

intermediarios.

Para além disso, muitas das OP referiram ainda que o excesso de sardinha proveniente das actuais
embarcagdes nem sempre tem uma qualidade que justifique a congelacdo. Este facto, por si so,
pode ser ultrapassado facilmente com o advento de uma nova embarcagdo, com melhor
capacidade de manuseamento, acondicionamento e conservagio do pescado a bordo, que
proporcione o mesmo grau de qualidade para toda a sardinha desembarcada. A congelagdo &, de
acordo com o sector, a solugio desejavel para fazer face a aleatoriedade e sazonalidade das
capturas, estando normalmente associada 4 abundéncia de peixe e &s indiistrias conserveiras, uma

vez que estas necessitam de stocks para um abastecimento regular da sua producio.

E interessante verificar que as OP reconhecem que tirariam largos beneficios de um maior
envolvimento e protagonismo no sector da congelagio, intervindo, desse modo, muito mais na
regulagdo do mercado. No entanto, a auséncia de habitos (tradicionalismo) e de liquidez para
fazer face a “lobbies” instalados na area da comercializacfio, tem inviabilizado o avanco das OP

nesta area.

Relativamente as infra-estruturas portuarias, espera-se, em Peniche, pela segunda fase de

expanso do porto, que contemplara a frota de cerco com cais especificos e a construgio de
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unidades de recepgéio da descarga (podendo as OP receber todo o peixe existente e oferccer tipos
de acondicionamento diferentes), assegurando também um maior indice de seguranca para

tripulantes ¢ embarcagdes.

No porto de Setubal, o cais serve tanto as embarcagdes de recreio como as de cerco, sabendo-se
que um pequeno bote de recreio pode inviabilizar muitas vezes a atracacio de uma embarcagio
de cerco de 15 metros. Além disso, os passadigos existentes, que ddo acesso s embarcagdes, sio

instaveis com a ondulagio, colocando problemas de seguranca.

A capacidade de acostagem em Portim3o ¢ considerada insuficiente, verifica-se frequentemente a
acostagem, em paralelo, de trés embarcacdes. Segundo a Barlapescas, seria conveniente, pelo
menos, o dobro do espago para o desembarque de peixe. Os baldes de acostagem existentes
colocam problemas adicionais de seguranga as embarcagdes na medida em que, durante a

vazante, se prendem aos robaletes, provocando o adornamento das embarcagées.

Ao longo deste trabalho foi possivel caracterizar a frota de cerco costeira do ponto de vista
dimensional e dos desembarques, tendo-se ainda procedido & analise das caracteristicas
tecnologicas das embarcagGes e das redes de cerco utilizadas. Dado os limites de captura de
sardinha actualmente existentes e os elevados custos de exploragio das actuais embarcagdes, cada
vez mais se sente a necessidade de introduzir um novo conceito de embarcagio que permita dar

respostas aos condicionalismos existentes (GEPP, 1987).

O regime actual de exploragdo e as caracteristicas de funcionamento das embarcagbes
encontradas em cada porto/OP, em termos de pesca de cerco, mostram-nos que terdo que ser
feitos esforgos significativos, por parte da Administragio, no sentido de dotar os portos de pesca
com estruturas de acostagem e de apoio adequados & pesca do cerco. Os cais existentes estio, em
muitos casos, sub-dimensionados e ndo servem os interesses das embarcagBes actuais, imagine-se
0 que esperar se de embarcagdes inovadoras e de maior dimens#o se tratasse. Em alguns portos
(Setitbal, Sines e Portimao), a produgio de gelo ¢ manifestamente insuficiente, as infra-estruturas
de congelagdo sdo também insuficientes em todos os portos, com excepgiio de Matosinhos e
Peniche, o mesmo se passando com as infra-estruturas de armazenagem. Assim sendo, podera
concluir-se que s6 com portos adequados a recepgdo dos navios - tanto no que se refere aos cais
de acostagem como a todas as infra-estruturas de apoio em terra - ¢ possivel pensar numa
reestruturagdo da frota de cerco costeira em termos sérios. A construco de navios mais modernos

implica a realizagfo de investimentos avultados que necessitam de ser amortizados e a auséncia
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de infra-estruturas, nfio ¢ motivadora para um tal empreendimento.

Nao existem solugSes globais de modernizagiio, devendo ter-se em conta a realidade existente

nas diferentes regides, por exemplo;

a) A introdugdo de novos equipamentos de convés est bastante condicionada as caracteristicas

da rede de cerco, e também as condi¢des de mar predominantes;

b) As caracteristicas actuais das embarcagdes, nomeadamente quanto a arqueagdo bruta, diferem
de regido para regido. Enquanto na Figueira da Foz, 82% das embarcagdes tem entre 50 a 80

tM de arqueagdio bruta, ja no Algarve, 81% das embarcacdes tem entre 10 e 40 tM.

A substituigio das embarcagdes existentes por outras de concepgdo inovadora podera acarretar,
consoante o projecto, um aumento excessivo da arqueagio bruta. No Algarve, dificilmente algum
armador prescindird de duas embarcages de reduzida dimensio para construir uma nova, com o

dobro da arqueacio.

Mesmo assim, apresentar-se-Go adiante, duas solugdes de modernizagio que poderdo servir de
base a um processo de reestruturagio que se pretende venha a ser abrangente para toda a frota.
Estas solugdes serdo comentadas de forma critica, com o objectivo de melhorar, segundo a nossa

perspectiva, a sua funcionalidade.

Apresentaremos a proposta de um navio protétipo apresentado pela “Pescagest”, cuja primeira
unidade foi langada ao mar no ano de 2001 para testes e experiéncias de funcionamento, bem
como uma proposta dos Estaleiros da Nautiber, envolvendo uma embarcagio de dimensdes mais
reduzidas. Estes projectos so os Gnicos que tivemos conhecimento, na sequéncia dos contactos

que tivemos com as OP, industria conserveira e estaleiros de constru¢do de navios de pesca.
7.5, PROTOTIPO DA “PESCAGEST”

7.5.1. Objectivos

Os objectivos do projecto centraram-se em torno dos seguintes pontos:

a) Utilizaglo de tripulacio reduzida. Foram equacionadas varias medidas a aplicar no navio, de

forma a alcangar este objectivo, entre as quais:
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- Eliminacfio da chalandra como meio auxiliar para as operagdes do cerco, mediante a

instalagdo de propulsores laterais na embarcaggo;

- Substituigdo do guincho de cercg tradicional, que exerce apenas tracglo sobre a retenida,

por um guincho de tracgdo e enrolamento simultineo;

- Utilizac8o de uma rede mais resistente, com fio mais espesso e com menos panagem

(menos mio de obra na construgdo), dispondo de uma retenida em cabo de aco, capaz de

ser traccionada e enrolada nos respectivos guinchos;

- Utilizagdo de gruas para movimentagio dos contentores de pescado, substituindo o

processo tradicional de descarga manual.

b} Melhoramento das condigBes de acondicionamento e conservacio das capturas a bordo.

através da utilizagiio de contentores com gelo como solu¢io de base. No entanto, estio
previstas experiéncias com sistemas de Agua do mar refrigerada (RSW) para a conservagio

da sardinha em tanques preparados para o efeito.

¢) Melhoramento do manuseamento das capturas, desde que a sardinha & capturada até 4 fase

final da descarga, mediante a introdugfio de bombas de aspiragio por vacuo para a colocag¢do

do peixe a bordo e gruas para movimentacgio de contentores.

d) Automaco de sistemas de bordo da embarcagio, integrando numa consola de comando todos

os sistemas de governo da embarcagdo e dos guinchos de cerco.

e) Melhoramento das condigdes de seguranca e habitabilidade da embarcagio, dotando-a de

instalagdes condignas para a tripulagio.

Apresenta-se de seguida, de forma sucinta, as caracteristicas desta embarcagio, realcando os

aspectos mais relevantes do projecto.
7.5.2. Caracteristicas da embarcaciio

O material de construgdo desta embarcagiio é o plastico reforgado a fibra de vidro (PRFB),
utilizando resina poliéster como termoendurecivel, sendo a carena do tipo “heavy displacement”,
com proa langada e popa de painel. As anteparas abaixo do convés principal sdo constituidas por

painéis com nucleo de poliuretano (tipo “sandwish™) com o objectivo de assegurar o isolamento
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térmico e a rigidez necessaria (Anén., 2001).

O estaleiro de Peniche, de onde partirdo as primeiras embarcagdes que estdo a ser construidas, &
vocacionado para a construgio de embarcages em PRFB, sendo o tinico verdadeiramente
climatizado e com capacidade para assegurar um controle de temperatura e humidade no interior

do estaleiro durante a construgfo da embarcago, o que representa uma garantia de qualidade.

Conforme se observa pela Figura AV-1, a embarcacio tem o convés superior do castelo corrido
até proximo de meio navio, proporcionando uma zona de trabalho abrigada para a tripulagdo. A
largada da rede de cerco efectua-se pela alheta de bombordo, a partir da caixa da rede construida

para a sua estivagem a bordo.

O leme ¢ do tipo querenado e totalmente compensado, sendo o hélice de pas fixas. Abaixo do
conves principal existem cinco anteparas transversais estanques capazes de assegurar a devida

compartimentagio.

a) Caracteristicas principais

- Comprimento fora a fora: 23,93 metros,

- Comprimento entre perpendiculares: 22,20 metros;
- Boca méaxima (fora do forro): 6,40 metros,

- Pontal de construgdo: 3,28 metros;

- Pordo: 48 m’;

- Tanques de 4gua salgada: 10 m’;

- Tanques de combustivel: 13m?*;

- Tanques de agua doce: 7 m’;

- Velocidade maxima prevista: 11 nos;

- Tripulag@o: 10 homens.

b) Construgiio do casco, superestrutura e pordo de pesca

O casco e convés principal sdo laminados com estratificados de alta espessura de forma a
minimizar o nimero de balizas necessario. A superestrutura ¢ constituida por um convés
superior, corrido em toda a dimensdo da boca, a partir da zona de meio navio para vante.

Relativamente aos reforgos estruturais da superestrutura, refira-se que as sicérdias e os vaus
sao fabricados em PRFB com nticleo em espuma de poliuretano. O forro e os pavimentos sao

constituidos por painéis do tipo “single-skin” levando no seu interior painéis de poliuretano
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forrados, na face interior, a tela de fibra de vidro. A ponte de comando segue o mesmo tipo
de construcio.

O isolamento do porio de peixe é feito com placas de poliuretano expandido de 35 kg/m’,
revestido com placas de coniraplacado maritimo fibradas com trés mantas de MAT
(Chopped Strand Mat com densidade de 450 gr/m?) e acabamento em resina poliéster (“gel-

coat” branco).

¢) Arranjo geral

Na ponte existem alojamentos para 0 mestre e um grupo sanitgrio completo que o serve, e a

consola de comando que compreende:

- Controlo remoto da maquina do leme (electro-hidraulica). O mestre dispde ainda de um
comando portatil da maquina do leme para manobras de atracagio e de recolha da rede de

Cerco,

- Comando dos dois propulsores laterais, um no tergo de proa e outro no terco de ré, cada um

com 535 kg de impulso lateral e uma poténcia de 45 hp;
- Comando remoto do guincho enrolador da retenida.

No convés superior, a proa da ponte de comando por Bombordo (BB), encontra-se um
alador “triplex”, com forga de tracgdo de 3500 kg & velocidade de 35 m/min e ainda um

molinete hidraulico para recolha do ferro.

O convés principal é limitado, a proa, pelo paiol da amarra. Os espagos fechados destinam-
se a um alojamento para o oficial de maquinas, um grupo sanitario interior completo com
dois lavatdrios, duas sanitas e dois chuveiros e ainda um segundo grupo sanitario dando para
0 exterior, composto apenas por um lavatorio e uma turca. O refeitdrio e a cozinha estio

implantados também neste convés.
No exterior do convés principal, encontram-se os seguintes equipamentos:

- Guincho enrolador da retenida
Este guincho ¢ constituido por dois tambores em ago inoxidavel e destina-se a exercer o
esforgo de tracgdo sobre a retenida de ago (de 4000 kg a uma velocidade de enrolamento de
80 m/min) e a respectiva estivagem, sendo accionado hidraulicamente, com comando local

€ remoto.
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- Rolo de borda

Este rolo ¢ montado a BB, entre o “triplex” e a cornuda, e tem uma capacidade de tracgéo
de 1000 kg a 35 m/min.

- Alador “triplex”
Montado a BB pela alheta, exerce uma for¢a de tracgfio de 3500 kg a velocidade de 35
m/min.

- Guinchos auxiliar de manobra
Existem dois guinchos hidraulicos, um no convés principal e outro na base do pau de carga,
com for¢a de tracgfo de 500 kg, a velocidade de 15 m/min, na Gltima espira, com

capacidade para 35 metros de cabo de 8 mm de didmetro.

- Grua hidraulica
Esta grua tem uma capacidade de 10 ton.m e encontra-se sobre elevada e montada sobreum
fixe. Tem uma fungdo polivalente, destinando-se a operacbes de carga/descarga do porfoe

manobras auxiliares no convés.

- Espalhador de rede

Destina-se 4 operagdo de estiva da rede de cerco na extremidade de popa da embarcagio.

- Bomba chupadora
Funcionara como ejector, sendo as espécies aspiradas e conduzidas, conjuntamente com

agua do mar, pelo encanamento de descarga, que tem cerca de 30 centimetros de didmetro.

Seb o convés principal existem os tanques de combustivel, 4gua doce e salgada e ainda os

seguintes compartimentos, de vante para ré:

- Paiol
Com prateleiras, armarios, estrados, etc., para armazenagem de diverso tipo de material

pesca, entre outros,

- Alojamentos

Existem dois camarotes, cada um com acomodagdes para 4 tripulantes.

- Pordo de pesca
O porio de pesca é sub-dividido por uma estrutura de cantoneiras, em ago inox AISI 315,
formando um reticulado onde irdo encaixar contentores de pescado sobrepostos
(1200x1000x550). O acesso ao pordo ¢ feito através de uma escotilha existente na zona

exterior do convés principal, na mediania.
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- Casa da maquina

A casa da maquina compreende um motor Diesel de quatro tempos de 375 kW a 1800 rpm,
com caixa inversora-redutora em “V”, que por sua vez esta ligado a uma linha de veios com
hélice de pas fixas. Os sistemas acessérios de comando e controlo do motor da caixa
redutora e dos propulsores laterais estdo repetidos na ponte e numa consola externa, onde
também se encontram os comandos dos equipamentos hidraulicos. Existem ainda, na casa
da maquina, dois grupos electrogénios, cada um deles constituido porum motor Diesel com
quatro cilindros, de 50 hp a 1500 rpm, com arranque eléctrico a 24 V (D.C) ¢ ainda um
alternador accionado directamente pelo motor Diesel através de unidio elastica, trifasico, de
380 V e 50 Hz, debitando 40 kVA a 1500 rpm.

A central hidraulica que alimenta os circuitos do molinete, do guincho da retenida, dos
guinchos dos paus de carga ¢ de manobra, da grua hidraulica e da bomba chupadora, é
composta por uma bomba hidraulica de débito variavel, accionada pelo motor principal, €
pelo respectivo reservatorio de 6leo hidraulico. Uma bomba hidraulica serve os propulsores
laterais e os cilindros hidraulicos de frenagem do veio propulsor (que actuam sobre o veio
evitando que este rode quando esta desembraiado), existindo ainda uma outra que alimenta

o servigo de emergéncia da restante maquinaria hidraulica.

d) Instalagdo eléctrica

O navio tem duas redes de distribuicdo, uma de corrente alterna, trifasica, de 220/380V,
50Hz, destinada & forga motriz, iluminagdo, far6is e equipamento electronico, alimentada
pelos dois grupos electrogénios e uma outra de corrente continua de 24 V, para iluminagio
de emergéncia, fardis, equipamentos electronicos, arranque do motor principal e dos motores

Diesel dos grupos electrogénios.

¢) Instalagdo frigorifica

. - . . - . . 3
A instalagio frigorifica compreende um pordo de peixe refrigerado com 48 m” |, uma

instalagdo de frio para refrigerados e uma maquina de gelo ¢ silos.

A temperatura no porfio ¢ de 0°C, assegurado por placas permutadoras integradas nas
divisorias do pordo. O peixe ¢ armazenado em contentores, sobreponiveis num maximo de
cinco fiadas. Quanto a instalagio para refrigerados, ela ¢ assegurada por um compressor
operando com fluido friogeneo R22, entre as temperaturas de 40°C e —15°C, com capacidade

para 7500 Kcal/h.
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O navio tem capacidade para produzir gelo a partir dos seus tanques de agua salgada, quando
se encontra no cais, ou a partir de agua do mar, quando em mar aberto e em aguas niio
contaminadas. A maquina de gelo, de accionamento eléctrico, pode produzir até 2 tons/dia

de gelo em escama.

Existe um silo na zona de ré do convés superior que servira para recother, por gravidade, o

gelo produzido a bordo ou a partir de terra, através de um tubo isolado, tipo “heliflex”.

f) Equipamento de navegagio

Para além dos instrumentos de navegacdo e dos fardis de navegacio e pesca exigidos por lei,

o navio ¢ dotado dos seguintes equipamentos:

- Radar de banda X (alta frequéncia);

- Receptor GPS com video-plotter;

- Radiobaliza para localizagio de sinistros,
- Piloto automatico;

- Projector de halogénio com alcance de 2500 metros.

g) Equipamentos de detecgio
Para as operag¢Oes de detecgfio o navio dispde dos seguintes equipamentos:

- Sonda a cores com poténcia até 3 kW e dupla frequéncia de 28/50 kHz;
- Sonda com registo em papel, com poténcia de 750 W e frequéncia de 50 kHz;
- Sonar a cores com poténcia de 1 kW e frequéncia de 160 kHz;

- Duas sondas de rede.

h) Equipamento de comunicagdes

Para aléem de um sistema de intercomunicagdes interno, o navio dispde de comunicagdes

externas, asseguradas pelos seguintes equipamentos:

- Radio CB, com transmissor em FM del0 W de poténcia e alcance de 50 milhas;
- Radiotelefone de VHF, com 25 W de poténcia,

- Receptor de Fac-simile.

Para além de um sistema de audio com altifalantes em todos os alojamentos e video na
messe, esta previsto um circuito interno de captagio de imagem do parque de pesca e do

refeitorio.
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7.5.3. Apreciacito global sobre a embarcagiio

A embarcag@o protOtipo apresentada pela “Pescagest” representa, sem divida, uma progressao
enorme relativamente as embarcagdes tradicionais, constituindo uma plataforma equipada com
todos os equipamentos necessarios para a realiza¢do da pesca de cerco em moldes racionais,
dispondo ainda de condig¢des condignas de habitabilidade e de seguranga, ¢ que ndo acontece, em
absoluto, na grande maioria das embarcag¢3es tradicionais, N#o faria sentido que um investimento
numa embarcagio destas descurasse a melhoria das condigbes de acondicionamento e
conservagio das capturas e, de facto, a solugdo apresentada rompe, pela positiva, com todo o
historial de conservagao e transporte de sardinha, trazendo mais valias inegaveis no que respeita

a sua valorizacio.

Serdo analisados de forma critica alguns aspectos relacionados com o projecto, alguns dos guais,
segundo o nosso ponto de vista, poderfio ter que ser revistos em fungdo dos resultados

operacionais decorrentes da actividade da embarcagdo.

Como ja foi referido, a redugdo dos custos operacionais, nomeadamente através da reduciio da
tripulacdo, foi um dos objectivos contemplados na execugio do projecto. Para a concretizagio
deste objectivo, foram equacionadas uma série de solugdes, cujo verdadeiro mérito devera ser
avaliado apos o inicio de actividade da embarcag@o, mas cuja viabilidade nos merece sérias

reservas, nomeadamente:

a) Eliminacfio da chalandra como meio auxiliar para as operacles de cerco, mediante a

instalagdo de propulsores laterais na embarcacéo

Como ja foi referido, a chalandra tem multiplas fungdes, para além de suster uma das pontas

da rede durante a operagio de cerco, nomeadamente:

- Aumenta a flutuabilidade da tralha das cortigas na zona da copejada, posicionando-se junto

aos flutuadores e colocando a tralha sobre a borda;

- Normalmente, esta pequena embarcagio pode circundar a rede, depois de efectuado o cerco
ao cardume, tendo por objectivo verificar se houve prisio da rede ou anomalia ao longo de

toda a tralha das cortigas;

- Pode servir para rebocar a cercadora, corrigindo o seu posicionamento relativamente a rede
{utilizando um cabo de reboque), permitindo montar codilhos a proa e 4 ré — o que implica

eficiéncia acrescida.
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- Auxilia a cercadora na recolha da captura,

- Em caso de emergéncia (por avaria da cercadora), esta embarcacgio podera reboca-la para

terra, ainda que muito lentamente, e servir de embarcagdo salva-vidas.

Os propulsores laterais da cercadora poderfio substituir a acgdo da chalandra no seu
posicionamento relativamente a rede, mas todas as outras fungdes passam a ser pura ¢
simplesmente inexistentes, ndo parecendo ser, segundo a nossa perspectiva, uma solugio

passivel de vir a ser adoptada rapidamente pela nossa frota.

b) Substituicdo do guincho de cerco tradicional por um guincho de trac¢io e enrolamento

simultineo

A implantagdo de um guincho enrolador da retenida com 4000 Kg a velocidade de
enrolamento de 80 m/min, & semelhanca dos guinchos utilizados nos arrastdes, implica a
utilizagdo de um cabo de ago (em vez da poliamida) de muito menor didmetro mas com
maior tensdo de ruptura, e proporcionando uma melhor capacidade de estiva. Prevé-se, ainda,
que a rede a utilizar tera concepgio diferente relativamente as actuais uma vez que devera
recorrer a fio mais espesso, o que implicara aumento de volume e, por consequéncia, a

panagem tera que ser reduzida .

As redes em Peniche ndo t8m muito peso na tralha de chumbos, para que possam demorar
mais tempo a sangrar (afundar) e assim poder fazer face aos fundos de pedra em que operam.
Segundo alguns mestres, uma rede com retenida em cabo de aco afundara muito
rapidamente, devido ao peso desta, originando uma tela vertical durante a largada,
contrariando o actual modo de operagdo. Para além deste facto, o desfiamento de uma
retenida em ago sera extremamente gravoso para as redes de cerco, caso as malhas fiquem

presas acidentalmente na retenida.

A introdugdo de uma nova rede de cerco implica pois experimentacdo e afina¢fo, através de
um processo “erro e tentativa”, em fungdo dos resultados operacionais, tanto do ponto de
vista da pesca como de manutengdio. S6 a prazo, e depois de muita experimentacio, se
podera chegar 4 conclusio que a introdugio de guinchos enroladores de retenida constituem,

ou nio, uma mais valia para uma embarcagio de cerco.

¢) Implantacdo dos equipamentos no convés de trabalho

Todos os equipamentos estdo correctamente distribuidos pelo convés, & excepglo, segundo

nos parece, do rolo de borda, cuja extremidade de proa do cilindro parece estar muito
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proxima da antepara da superestrutura, ndo proporcionando espago suficiente para os
tripulantes se movimentarem em determinado tipo de manobras. Por exemplo, caso a rede
fique danificada, nomeadamente nos casos em que o descarnamento da retenida provoca a
prisio das malhas da rede, torna-se necessario “safar” a rede borda, sendo preciso espago

suficiente para essa operacio.

d) Utilizagdo de gruas para movimentagio dos contentores de pescado, substituindo o processo

tradicional de descarga manual

A introdugio de uma grua a bordo para movimentagio dos contentores de pescado estivados
no pordo diminuird significativamente o tempo da descarga, contribuindo ainda para
minimizar o esfor¢o da tripulagio. Isto implicara um esforgo importante de sensibilizagio
junto dos mestres e dos pescadores no sentido de evitar situagBes de retorno ao passado em

termos de acondicionamento e descarga manual do pescado.

Em 1999, existia uma tunica embarcagio, de entre as que compunham a frota de cerco
costeira, projectada para o transporte do pescado em contentores acondicionados em pordo
refrigerado, dispondo de gruas para movimentagio dos mesmos. Foi verificado, no entanto,
que o pescado continuava a ser acondicionado em bailéus sobre o conveés, criados
posteriormente para o efeito, sendo desembarcado para o porto precisamente nos moldes das
embarcagBes tradicionais. Com isto pretende-se testemunhar que, ndo basta dotar a
embarcagio de meios mais racionais, sem que haja um esforco conjunto, das OP, dos mestres
e pescadores para alterar os habitos de trabalho a bordo, bem como para ultrapassar as
imposigdes de muitos comerciantes (que nio as conserveiras) que vio no sentido de manter o

sistema tradicional de descarga e comercializagdo do pescado.

Segundo nos foi referido por uma OP, os comerciantes de peixe fresco, que sdo os que
pagam melhor, compram sempre menos de 200 kg , nfo estando preparados para fazer a
recepgdo de contentores com cerca de 250 kg, exigindo da sua parte mo de obra adicional
para fazer a baldeagio dos contentores. Segundo esta OP, as novas embarca¢des deveriam
funcionar segundo um sistema misto, em que o peixe fresco para consumo viria transportado
em caixas plasticas com gelo (transportando um maximo de 5600 kg, equivalente a 250
cabazes) enquanto o peixe destinado as conserveiras viria acondicionado em contentores de
250 kg cada.

Do ponto de vista da comercializagio, este sistema talvez fosse mais adequado, mas

implicaria a coexisténcia de habitos tradicionais de estiva a bordo com a contentorizagio,
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sabendo-se que parte do peixe teria que continuar a ser acondicionado em bailéus construidos
para o efeito, e deles retirado para caixas com gelo, perdendo-se a vantagem da mio de obra
¢ da qualidade uniforme para todo o peixe capturado. A argumentagio de que o peixe poderia
ser directamente depositado dos chalavares para caixas com a capacidade do cabaz (22,5 kg),
evitando a deposi¢ao em bailéus, ¢ de dificil execucdo face ao elevado volume de deposigio
de peixe dos chalavares, incompativel com a capacidade das caixas. Para além disso, o
elevado volume das caixas vazias que necessitariam de circular entre o pordio ¢ o convés
aumentaria o tempo de carga e descarga do peixe, para além de representar um acréscimo de
trabalho para a tripulagio. Pensamos que a solugdo passara, nestes casos, pela opgio de
contentores com capacidade inferior a 200 kg, compativeis com o volume de peixe

normalmente transaccionado pelos comerciantes de peixe fresco.

e) Sistema de dgua do mar refrigerada (RSW) para a conservagdo da sardinha em tanques

preparados para o efeito

A implanta¢io de um sistema RSW (imersdo do peixe em agua do mar refrigerada) para a
conservagdo da sardinha, em tanques preparados para esse fim, apresenta vantagens
relativamente & conservagio do peixe em gelo. Por um lado facilita o manuseamento e a
estiva do peixe bordo e, por outro, evita a contaminagio bacteriologica e a ransificagio do
peixe (Merrit, 1969), podendo ainda ser uma solugo para ultrapassar o problema da
distribuigdo de peixe por contentores e caixas de diferente capacidade. Assim sendo, quando
a embarcagiio chegasse ao porto, o peixe seria bombeado por mangueiras de aspiragio,
conjuntamente com agua do mar, para unidades de recepgdo em terra, que tanto poderdo ser
contentores como caixas de menor capacidade. A trasfega de peixe retido na rede para os
tanques da embarcagdo seria também efectuada, utilizando o mesmo processo. Nestes
moldes, a embarcagdo deixaria de ter a necessidade de transportar contentores ou caixas a
bordo. A opgio pelo sistema RSW ou pelo solucio dos contentores para o transporte de
pescado dependera dos resultados de experiéncias a realizar apés a primeira embarcacéo ter
sido langada ao mar, de modo a avaliar as vantagens e desvantagens de ambos os sistemas

quanto a funcionalidade, qualidade do produto e receptividade por parte do mercado.

Sabe-se que foram realizadas experiéncias preparatorias a bordo de uma cercadora
tradicional, envolvendo a utilizagdo de uma bomba chupadora para a deposigiio de peixe da
rede para contentores existentes a bordo, Os resultados indicaram que o peixe era depositado

vivo, em excelentes condigdes, o que, segundo os responsaveis, poderia representar um
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problema. De facto, ¢ importante que o peixe morra assim que chega ao tanque de recepgao,
para evitar problemas de escamagio e perda de qualidade resultante da movimentacdo do

peixe num espago confinado e com grande densidade de individuos.

Concluindo, o projecto de modernizagio apresentado pela Pescagest ¢ ambicioso e tem vindo a
ser desenvolvido de forma sustentada, ndo prescindindo da experimentagio como forma de
optimizar a exploragdo da embarcagio e garantir bons niveis de rentabili&ade. Hsta embarcagio
representa ja um corte radical com o passado e também uma tentativa séria na procura de uma
soluglo de modernizagfo para o sector. As maquinas ¢ os sistemas maritimos implantados, bem
como o nivel dos equipamentos electronicos e de convés, perspectivam um funcionamento
racional e com condigdes de seguranga e de habitabilidade muito superiores ao das embarcagdes

tradicionais.

As consideragdes criticas apresentadas, com excep¢fo do problema do guincho enrolador e da
chalandra, poderdio ser facilmente ultrapassadas. Porém, esta embarcacio ndo é facilmente
convertivel para outro tipo de pesca, de modo a poder funcionar sazonalmente em caso de

necessidade, sem ter que efectuar grandes transformagdes no convés.
7.6. PROTOTIPO DA “NAUTIBER”
7.6.1. Objectivos

A proposta apresentada pela “Nautiber” tem como objectivo fundamental a mefhoria da qualidade
do pescado e a sua consequente valorizacdo, privilegiando o aprovisionamento, manuseamento e
conservag¢do do pescado a bordo, bem como a racionalizagio do processo de descarga. Estes
objectivos passam, segundo a “Nautiber”, pela constru¢io de uma embarcagio com
caracteristicas totalmente diferentes das tradicionais, possibilitando simultaneamente o
melhoramento das condigBes de seguranca ¢ conforto dos tripulantes bem como a

operacionalidade da embarcacio.
7.6.2. Caracteristicas da embarcacio

O material de construgdo desta embarcagio € o plastico reforgado a fibra de vidro (PRFB), sendo
a carena de tipo convencional, com proa langada e popa de painel. As anteparas transversais,
abaixo do convés principal, sdo construidas em placas cujos estratificados s3o do tipo monolitico,

excepto as que delimitam o poréo de pescado que sdo do tipo “sandwish”.
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Conforme se observa nas Figuras AV-2 e AV-3, a superestrutura situa-se na zona de vante da
embarcagdo, com o convés superior do castelo corrido até proximo de meio navio. A zona de
vante da embarcagdo encontra-se assim totalmente coberta, permitindo que a tripulagio trabalhe
com maior seguranga e conforto, encontrando-se mais abrigada das intempéries, nomeadamente
quando as actividades se desenvolvem no parque de pesca. A largada da rede de cerco efectua-se

pela alheta de bombordo, a partir da caixa da rede construida para a sua estivagem a bordo.

O leme ¢ do tipo querenado e totalmente compensado € o hélice & de pas fixas. Abaixo do convés

principal, existem quatro anteparas transversais estanques.

a) Caracteristicas principais

- Comprimento fora a fora: 21,50 metros;
- Boca maxima: 5,07 metros;

- Pontal de construgio: 2,80 metros;

- Tonelagem de arqueagio bruta; 65 tM;
- Pordio: 30 m*;

- Tanques de combustivel: 5 m’;

- Tanques de 4gua doce: 1 m’;

A embarcagio tem capacidade para 16 tripulantes.

b) Construcgio do casco, superestrutura e poréio de pesca

O casco ¢é construido por poliéster insaturado, refor¢ado com vidro tipo E, utilizando-se um
“gel-coat” do tipo isoftalico. Os reforgos estruturais serfio do tipo omega em poliuretano de
baixa densidade (40 kg/m®), revestidos a plastico reforgado a fibra de vidro (manta de 450

gr/m” e tecido de 800 gr/m®).

A superestrutura € construida por poliéster reforgado com fibra de vidro, sendo laminada
juntamente com o casco. A borda falsa, por ré da superestrutura, ¢ também laminada
conjuntamente com o casco, sendo o talabarddo em contraplacado maritimo revestido a

plastico reforgado a fibra de vidro.

O isolamento do porfio de peixe € feito com placas de poliuretano expandido de 100

milimetros de espessura e densidade de 40 kg/m’ .
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c¢) Arranjo geral

A ponte de comando fica localizada sobre o tombadilho, com acesso exterior ao convés
principal. E composta por uma zona de comando, alojamento para o mestre e para um

segundo tripulante, dispondo ainda de um sanitirio e acesso interior ao convés principal.

No convés superior, a popa da ponte de comando, na mediania, encontra-se uma grua
hidraulica , com momento de elevagio de 4500 kg.m e alcance méaximo de 6 metros para

operagdes de carga/descarga das caixas de pescado e manobras auxiliares no convés.

O convés principal ¢ limitado 4 proa pelo paiol da amarra, seguido de dois alojamentos,
cadaum com capacidade para 4 tripulantes. Na zona coberta deste convés situam-se ainda a
messe, um grupo sanitario (composto por um lavatorio, sanita e duche), a cozinha e um paiol

com acesso a partir do exterior do convés.
No exterior do convés principal, encontram-se os seguintes equipamentos:

- Guincho da retenida
Este guincho ¢ constituido por dois tambores com movimentos independentes (6000 kg, a
uma velocidade de enrolamento de 28 m/min, e 3000 kg, a 56 m/min) ¢ destina-se a

exercer o esforgo de tracgio sobre a retenida.

- Rolo de borda
O rolo é montado a BB, a 1¢ da cornuda, e tem uma capacidade de tracgio de 2500 kg a
35 m/min.

- Alador (“Power- block™)
Montado num pau de carga sittado na mediania, imediatamente a vante da caixa da rede

de cerco, exerce uma forga de tracgiio de 2600 kg a velocidade de 35 m/min.

- Bobines de retenida
A utiliza¢@o de bobines de retenida ou de caixas de retenida fica ao critério do mestre da
embarcacio, dado que as preferéncias na utiliza¢do de uma ou outra solugfio variam muito

de mestre para mestre.

O convés por vante da zona de aprovisionamento da rede é compartimentado com
empanados em contraplacado maritimo com melanina, para aprovisionamento de caixas de

pescado refrigerado com gelo.

Sob o convés principal existem, para além dos tanques de combustivel e 4gua doce e do

pique de vante, os seguintes compartimentos, de vante para ré:
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- Alojamentos

Composto por um camarote com acomodagdes para 6 tripulantes.

- Casa da maquina

A propulséo da embarcagéio ¢ assegurada por um motor Diesel de quatro tempos, com
poténcia méaxima continua de 425 hp as 2000 rpm, dispondo de uma tomada de poténcia
com embraiagem, estando ligado a uma linha de veios com um hélice de pas fixas.

O accionamento do equipamento de pesca é feito a partir de uma bomba hidraulica
acoplada ao motor principal, podendo, em caso de avaria desta, ser feito a partir de uma
segunda bomba acoplada a uma tomada de um grupo electrogénio, constituido por um
motor Diesel de 60 hp, com arranque eléctrico a 24 V (D.C), e um alternador de
220/380V, debitando 15 KVA.

- Pordo de pesca
O pordo de pesca tem uma capacidade de 35 m’ e é compartimentado longitudinalmente e
transversalmente com empanados em madeira de pinho suportados por calhas e pés de

carneiro de ago inox AISI 315, para aprovisionamento das caixas de pescado.

d) Instalagdo eléctrica

O navio tem duas redes de distribuicdo, uma de corrente alterna, trifasica, de 220/380V,
50Hz, destinada a alimentago de uma parte dos projectores do parque de pesca, uma tomada
na casa da mquina, o carregador de baterias e uma maquina de triturar gelo, e uma outra de
corrente continua de 24 'V, para a iluminagfo, arranque do motor principal ¢ do grupo
auxiliar, farois, equipamentos e VHF. Os grupos de baterias sdo alimentados directamente
através de alternadores acoplados ao motor principal ou através de um carregador de

baterias.

e) Equipamento de navegagio

Para além dos instrumentos de navegagio e dos fardis de navegagio e pesca exigidos por lei,

o navio ¢ dotado dos seguintes equipamentos:

- Radar de banda X (alta frequéncia);
- Receptor GPS com video-plotter;

- Radiobaliza para localizagio de sinistros.
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f) Equipamento de detecgio
Para as operagdes de detecgdo o navio dispde dos seguintes equipamentos:

- Sonda a cores com poténcia até 3 kW e frequéncia de 28 klz;
- Sonda de rede;

- Sonar a cores.

g) Equipamento de comunicagdes

O navio dispde de comunicagBes externas, asseguradas apenas porum radiotelefone de VHF.,
7.6.3. Apreciaciio global sobre a embarcacio

A embarcagdo prototipo apresentada pela “Nautiber” representa, tal com a da “Pescagest”, uma
progressdo relativamente as embarcagSes tradicionais, embora seja um projecto menos
ambicioso, mas também menos dispendioso, uma vez que o prego de aquisigio se situa na ordem

de 70 % do prego da embarcacdo da “Pescagest”.
As principais inovagdes, associadas a este projecto, prendem-se com os seguintes aspectos:

a) Superestrutura a vante

Com esta solugdo, a area do parque de pesca aumenta relativamente as embarcagdes
tradicionais de idéntica dimens#o e o convés de trabalho permanece mais abrigado do mau
tempo, conferindo a tripulagio methores condigdes de trabalho e seguranga. O pescado, ao
ser armazenado para ré de meio navio, fica também mais resguardado face aos movimentos
de cabeceio do navio, evitando-se fendmenos de compressdo que prejudicam a qualidade do

peixe.

b) Habitabilidade

A embarcagio ¢ dotada de alojamentos que, na sua maioria, sio acima do convés, arejados e
com iluminagio natural, dispondo de messe e instalagdes sanitarias condignas,
representando, desse modo, um grande avango relativamente aos niveis de habitabilidade da

maioria das embarcagdes de cerco actualmente existentes.

¢) Acondicionamento do pescado

A embarcacio esta preparada para transportar o pescado em caixas estivadas no pordo, com
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gelo, e em compartimentos constituidos por empanados em contraplacado por vante da caixa
da rede de cerco. Este porfo, de acordo com a filosofia deste projecto, serve
fundamentalmente para rentabilizar as primeiras capturas. De facto, nas embarcagdes
tradicionalis, se o peixe capturado era em pouca quantidade, ele era imediatamente atirado ao
mar. Ao invés, quando as capturas eram abundantes, o peixe do fundo dos bailéus era o que
se apresentava em pior estado a descarga, registando e/ou conduzindo a pregos muito baixos.
O objectivo do pordo nesta embarcagdo, prende-se com a necessidade de nele acondicionar
as caixas com o primeiro peixe capturado, independentemente da sua quantidade, fazendo

com que registe uma qualidade uniforme.

As caixas transportadas no convés sdo cobertas com um material isolante, depois do peixe ter
sido acondicionado no seu interior com gelo triturado. Esta solugdo apresenta vantagens e
desvantagens. Por um lado, o tempo de descarga ¢ mais reduzido, pelo facto de parte das
caixas de pescado virem acondicionadas no convés, mas por outro, ¢ de esperar que a
quahidade do peixe transportado no convés, especialmente se ndo for da captura mais recente,
néo seja a mesma daquele que € transportado no pordo. Isto devera ser sentido especialmente
no Verdo, quando existe uma maior exposigdo das caixas a uma mais elevada temperatura
ambiente e a incidéncia solar, ou também quando existam condigdes de mar que confiram

balango acentuado a embarcagio.
d) Grua para movimentagdo de caixas

A existéncia de uma grua a bordo, posicionada a meio navio, destina-se essencialmente a
movimentagdo das caixas de peixe, depois de acondicionadas em paletes, acelerando o
processo de descarga ¢ evitando-se o manuseamento adicional do pescado. Com esta solugdo
a embarcagdo € autdnoma na descarga, ndo dependendo dos meios de movimentagio do
porto, dispensando, ainda, a angariagiio de mao-de-obra externa para a realizagio da

descarga, tal como se verifica nos portos de Olhdo ¢ Portimao.

O prototipo da Nautiber parece-nos uma solugio bem concebida, nfio introduz nenhuma
modificagdo relativamente aos equipamentos de pesca nem as redes a serem utilizadas, o que
pode representar uma vantagem junto aos pescadores ja que estes no necessitardo de modificar
hébitos de trabalho relacionados com a operagio de pesca propriamente dita. De facto, as grandes
caréncias tém-se verificado mais a nivel da habitabilidade, seguranga e conservagio a bordo, do

que propriamente na eficiéncia das operagdes de pesca.
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No entanto, ndo cremos que a solugio da Nautiber possa reduzir significativamente o nimero de
tripulantes a bordo relativamente as embarcagdes tradicionais. A verificar-se esse facto, ters mais
a ver com o menor volume de mio-de-obra requerido na descarga do que com a introducdo de
novas solugdes relacionadas com as operagdes de pesca, uma vez que os equipamentos ¢ a

metodologia das operagdes de pesca permanecem inalterados.

Esta embarcagio, tal como € apresentada, também ndo permite a polivaléncia, isto €, de modo a

que, a qualquer momento, possa ser usado um método de pesca alternativo & pratica do cerco,

7.7. ESTUDO PRELIMINAR DE UMA EMBARCACAO DE CERCO COM CARACTERISTICAS

POLIVALENTES

Nesta sequéncia, serd apresentado, agora, o estudo preliminar, por nés elaborado, de uma
embarcagdo destinada & pesca de cerco costeira, mas com possibilidade de efectuar, em
alternativa ao cerco americano, operagdes de pesca com outras artes, nomeadamente com

aparelhos de anzol.
Este estudo foi elaborado de acordo com as seguintes fases:

- Cenario de exploragio;

- Pré-dimensionamento;

- Analise econémica de exploragiio;

- Caracteristicas da embarcagio (memoria descritiva resumida);

- Desenho do arranjo geral.
7.7.1. Cenario de exploracio
Considera-se que a embarcagfo ir4 operar de acordo com o seguinte cenario de exploragiio anual:

aj) Pesca com anzol (Nos Agores):

Dias a navegar para os Agores: 3.75 dias
Dias a pescar: 45 dias (3 campanhas de pesca com duragio de 15 dias cada)
Dias a navegar para Lisboa: 3.75 dias

Dias para descarga e reabastecimento: 7.5 dias (Tempo de porto)

O nimero total de dias, por ano, alocados 4 pesca com palangre, sera:

Tpar= 60 dias (correspondendo a 3 campanhas de pesca com duragio total de 45 dias)
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Estimando um tempo de manutengio anual de 30 dias:

Tinan=30 dias

E uma margem de flexibilidade de 40 dias, para atender a situages de mau tempo e outros
imprevistos:

E assumindo que cada campanha para o cerco terd a durago aproximadamente 11 horas, isto é:

b) Pesca com arte de cerco (No Continente):

Por campanha:

Dias a navegar para o pesqueiro: 0.1 dias
Dias a pescar: 0.25 dias

Dias a navegar para o porto: 0.1 dias

Duragdio média de uma campanha: 0.45 dias (cerca de 11 horas)

Entdo o niimero de campanhas anual para o cerco sera:

Teer= (365“‘ Tpal - Ten- Tﬂex) =235 dias

Multiplicando este valor por 0.74 , para deduzir Sabados, Domingos e feriados:

Teer= 174 dias (correspondendo a 174 campanhas de pesca didrias)

7.7.2. Pré-dimensionamento

a) Autonomia

A autonomia serd estimada, prevendo a possibilidade da embarcagfo efectuar uma viagem até

aos Agores, seguido de uma campanha de pesca com duracdo de 8 dias, sem reabastecer.

D i - Disténcia de projecto (mi),

Dygs - Distancia fisica (mi);

K - Factor de correcgdo (1.1);

Tn - Tempo de navegacio em velocidade de cruzeiro (dias);
V - Velocidade estimada (11 nés);

Toes - Tempo maximo de pesca numa campanha (dias).

A distncia de projecto obtém-se, afectando a distancia fisica de um factor que contabiliza a

degradagdo de velocidade devido a correcgdes de rota (Pinto, 1985):
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Dyroj = K * Dy
Dy = 900 mi

Dyroj = 990 mi

T = Dyproj / (24%V)
Tn = 3.75 dias
Tpes— 8 dias

Em alternativa, a autonomia da embarcagio devera permitir a realizagdo de uma campanha de
pesca com a duragiio de 15 dias, em pesqueiros proximos da costa, seguido de uma
permanéncia de 7,5 dias no porto.

Tpe= 15 dias

b) Consumo de combustivel

MCO - Poténcia maxima continua do motor principal (hp);
NCO - Poténcia normal de funcionamento do motor (hp),
rpm - Numero de rota¢Ses por minuto do motor,

q - Consumo especifico do motor (kg/hp*h);

po - Consumo diario de combustivel (kg/dia),

P - Consumo de combustivel durante o tempo maximo de navegagio de uma
campanha(kg);

1 - Consumo diario de combustivel, em litros, em navegagio (I/dia);

p1” - Consumo de combustivel durante tempo méaximo de pesca de uma campanha (kg);

¢’ - Consumo diario de combustivel, em litros, em pesca (I/dia);

p1”" - Consumo de combustivel durante o tempo maximo em porto (kg),

¢1” - Consumo diario de combustivel, em litros, em porto (I/dia);

Qc - Peso maximo do combustivel nos pordes (kg);

Wc - Capacidade maxima dos pordes de combustivel (m”).

Estimando uma poténcia de motor ndo muito diferente das existentes nas embarcagdes de
cerco de maior dimensdo operando em Portugal (MCO=450 hp), e um niimero de rotagdes da
maquina de 425 rpm, considerando ainda que o dimensionamento dos tanques de combustivel
se fara face a0 cendrio de exploragdo mais exigente em termos de consumo, e que ¢ aquele em

que o navio tem que se deslocar aos Acores para a pesca com palangre, obtém-se :
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- A navegar:
MCO =450 hp
rpm = 425
q = 0,16 kg/hp*h (estimado em fungio de motores com estas caracteristicas)
NCO = 0.85*MCO = 382.5 hp
po = NCO*q*24 = 1468.8 kg/dia
p1 = 1.2%pp* T = 6610 kg (20% para o consumo de lubrificantes)
¢ = 1.2 *py/0.85 = 2074 Vdia

- Em pesca:
pr’ = 1.2% (0.6%po)* Tpes
pi’ = 8460 kg (considerando T = 8 dias)

P’ = 15863 kg (considerando Tpes = 15 dias)
¢1= (1.2%0.6%p)/0.85 =1244 V/dia

- No porto:
pr’=1.2%(0.07*py*T,) = 925 kg
¢ =(1.2%0.07*p0)/0.85=145 I/dia
Considerando o primeiro cenario, que inclui uma viagem de Lisboa aos Agores, seguindo de
uma campanha de 8 dias de pesca, sem reabastecimento, o consumo total de combustivel sera:
Qc = p; + py’(8dias) = 15070 kg

No segundo cenario, em que a embarcagio sai do porto (Agores) para pesqueiros proximos da

costa, para uma campanha de 15 dias de pesca, o consumo sera:
Qc = py’(15 dias) + p1”” = 16788 kg

Concluindo, a capacidade dos porbes de combustivel sera de 17 tons, correspondendo a um

volume de:

We=20m’

¢) Capacidade de transporte de pescado

W,, - Capacidade maxima do pordo (m’);
P - Peso maximo de peixe, transportavel nos pordes (kg);

FE - Factor de estiva (ton/m’ ).
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- Cerco:

Assumindo que a embarcagio tem capacidade para transportar diariamente o equivalente a
1000 cabazes de sardinha, cada cabaz com 22.5 kg, é possivel estimar uma capacidade de
carga maxima de 22500 kg Considerando um factor de estiva de 0.45 (pescado
acondicionado em contentores com 25% de gelo) (Waterman, 1972), obtém-se uma

capacidade de pordo de 50m’.

W,= P/EE

P = 22500 kg
FE = 0.45 ton/m’
W,= 50 m’

- Palangre:

De acordo com informagdes prestadas por mestres de embarcagdes operando nos Acores

com palangre de fundo, o regime normal de exploragdo é o seguinte:

Namero de lances por dia: 1
Numero de anzéis por aparelho: 15000 anzéis

Rendimento de pesca: 600 kg/lance

Tomando este valor como base de referéncia, em 15 dias de pesca é possivel obter uma

captura total de 9000 kg

Assumindo um factor de estiva de 0.6 ton/m’, supondo que o peixe ¢ transportado e
congelado em estruturas de suporte no porio, serd necessario que este disponha de um
volume de 45m’ para que o produto da captura de 45 dias de pesca possa ser, eventualmente,

transportado dos Agores para o Continente.

W,= P/FE
P =600 kg/dia * 45 dias = 27 000 kg
FE = 0.6 ton/m’

W= 45 m’

Podemos, pois, considerar que o porio do navio deveré ter 50 m’® de capacidade.

d) Porte bruto e Deslocamento

Et - Peso da tripulagfio, seus efeitos, mantimentos, equipamento movel de cozinha e de

camarotes, etc (ton);
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Pm - Peso do motor (ton);

Es - Peso de sobressalentes, ferramentas, etc (ton);
Qa - Peso da aguada (ton);

rpm - Numero de rotagdes por minuto do motor;

Nt - Numero de tripulantes;

P - Peso maximo do pescado (ton),

Pg - Peso de gelo: 25% do peso do pescado (ton);
EP - Peso do equipamento de pesca: artes de pesca e contentores de pescado (ton);
D - Deslocamento (ton);

DW - Porte bruto (ton),

A - Autonomia (15 dias).

Considerando uma tripulag@o constituida por 12 homens (Nt =12) e que a embarcagio parte

dos Agores com os porSes de pesca, combustivel e aguada repletos:

Qc =17 ton
Et = 0.5%Nt Et = 6 ton
Qa = 75*Nt*A Qa = 13.5 ton (A=15 dias)
Pm = 20%*(MCO/rpm)™” Pm=21ton
Es=0.025%Pm Es=05ton
EP = 15 ton (valor estimado)
P =27 ton
Pg=1025*p Pg=6.8ton
DW=11*(Qc+Et+Qa+Es+EP+P+Pg) DW =94 ton

Considerando que, para navios deste tipo e dimensdo, DW/D = 0.45, obtém-se:
D= 209 ton

¢) Dimensdes principais

Lpp - Comprimento entre perpendiculares (m);
C - Coeficiente adimensional;

B - Boca(m);

V - Velocidade (nos);

D - Deslocamento (fon);

Lwi - Comprimento na flutuagio (m),
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& - Coeficiente de finura total;
W - Volume de carena (m3);

T - Imersao de projecto (m);
H - Pontal de construgdo (m);

a - Coeficiente de flutuagio.
Lpp = ¢ * D' * [V/(V+2)]? (Gravalos, 1968) (1)

Estimando, com base em valores de L/B relativos a cercadores polivalentes (Fyson,1985):

Lpp/B =3.06
B/T=24
B/H=1.95

e considerando a velocidade de cruzeiro V = 11 nds, obtém-se:
¢ = 5,08 (Gravalos, 1968)

Aplicando a equagdo 1, obtém-se:
Lpp=21.6 m

Consideremos entdo Lpp = 22.0 m

Dado que Lpp/B = 3.06, ¢ B/T =24, B/H= 195, obtém-se :

B=72m
T=3.0m
H=37m

Considerando que a expressdo do Deslocamento é dada por:

D=06*Lpp*B*T*1.025

Obtém-se;

0 =0.43

O coeficiente de flutuagdo pode ser estimado com base com base na seguinte expressdo:
a=07%d+0.3 (Pinto, 1985)
¢ =0.6

O comprimento na flutuagdo pode ser estimado, em primeira aproximagio, em fungfio do
comprimento entre perpendiculares:

Lwl=1.05* Lpp Lwl=23.1m

Lff = 1.13*Lpp Lff=249m
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) Previsio de poténcia

EHP - Poténcia efectiva (hp);

Kr - constante;
Cr - Coeficiente de resisténcia residual;
Cf - Coeficiente de atrito;

Ipmy - Nimero de rotagdes por minuto do hélice;

W - Volume de carena (m’);

\% - Velocidade (nos);

L. - Comprimento na flutuagio (m);
Pp - Rendimento propulsivo;,

MCO - Poténcia maxima do motor (hp);

Pm - Rendimento mecinico (0.98);
k; - Margem de poténcia;
Cp - Coeficiente prismatico.

O coeficiente de atrito € calculado segundo o método ITTC 57 {Todd) :
Cf=2.07*10"

Sabendo que:
W =D/1,025 = 204 m®
Lwi/W'? =3 92
V/LwI"? = 1,26 (Lwl em pés)

Estimando:
Cp=10.65

Introduzindo estes valores em graficos elaborados a partir de séries sistematicas (Harvald,
1983), obtém-se:

Cr=7.0%107
Considerando ainda:

K: = 0.494 (Santarelli, 1982)

Conhecendo-se o mimero de rotagdes por minuto do motor (rpm=425) e estimando uma
relagdo de reducdio da caixa redutora de 0.47 obtém-se:

rpmy = 200
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E ainda;

pp =0.86 —~ 0.00012 * rpm , * Lw} * pp =0.74

EHP =K, * (Cr + Cf + 0.004)* W** * V* EHP =298 hp (V=11 nos)
MCO = 1. 1*[EHP/(p, * pp )] MCO = 450 hp

g) Peso leve {confirmacio do deslocamento)

E - Numeral do peso leve;

Pcs - Peso do casco e da superestrutura (ton);
Pap - Peso do aprestamento (ton);

Pm - Peso do motor(ton),

Ky - constante;

PL. - Peso leve (ton);

D - Deslocamento {ton);

DW - Porte bruto (ton);

rpm - Numero de rotagBes por minuto do motor.

O método de calculo, em primeira aproximagio, do peso leve da embarcaciio, serd efectuado

utilizando expressSes de pré-dimensionamento (Santarelli, 1982) :

E = Lpp * (B+T) + 0.85*Lpp*(H-T) + 50 E =288

Pcs = 0.037+E"* Pcs = 82 ton
Dado que a expressio anterior se aplica para embarcagdes em ago, e considerando que o peso
de uma embarcag@o em PRFB representa aproximadamente 60% do peso de uma embarcagio

em ago (Rocca, 1967), obtém-se:
Pcs =49 ton

Considerando ainda:

Pap = Ky*Lpp*B (Watson, 1977) Pap = 40 ton (K¢=0.25)
Pm = 20¥(MCO/rpm)*" Pm =21 ton

PL = Pcs + Pap +Pm PL =110 ton

D =DW+PL D =204 ton

Concluindo, obtém-se um valor de 204 ton para o deslocamento, muito semelhante ao obtido

anteriormente, aquando do calculo do porte bruto (209 ton), pelo gue manteremos o valor
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anteriormente estimado-

D =209 ton

h) Resumo das caracteristicas principais

- Comprimento fora a fora : 24.9 m;

- Comprimento entre perpendiculares: 22.0 m;
- Boca na ossada: 7.20 m;

- Imersdo de projecto: 3.0 m;

- Pontal de construgio: 3.7 m;

- Velocidade: 11 nos;

- Deslocamento: 209 ton;

- Coeficiente de finura total: 0.43.

7.7.3. Analise econémica de exploragiio

a) Custo do navio

O Custo do navio sera estimado com base em informacdes prestadas por estaleiros de
construgdo em PRFV. Para um navio com as caracteristicas apresentadas e para um conjunto
de méquinas e equipamentos conforme constam da memoria descritiva, o respectivo custo

(Cn) estima-se em 1 000 000 Euros.

b} Receitas

As receitas da embarcagfio resultam de um cenario de exploragdo que tem em conta a
actividade de pesca com palangre de fundo, durante 45 dias de pesca num ano, e ainda a

actividade de pesca com artes de cerco, durante 174 campanhas por ano.

- Actividade com palangre

Conforme ja foi referido, o rendimento de pesca com palangre de fundo nos Agores, paraum
aparetho com 12 000 a 15 000 anzois, ¢ de 600 kg/lance. Em 45 dias de pesca, supondo que
s¢ efectua um lance por dia, obter-se-30 capturas na ordem das 27 toneladas.

Estimando um prego médio de venda de 5,5 €/kg para as espécies desembarcadas (prego
médio de “esparideos diversos” em 1999, nos Agores), obtém-se uma receita anual Rp,
proveniente da pesca com palangre :

Rp =148 500 €
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- Actividade de cerco
D - Desembarque anual (kg).
ne - nimero de cabazes por dia, estimado para uma embarcagdo destas dimensdes (500).
pc - peso do cabaz actual (22,5 kg).
R - receita total anual (Euros).

D = n° marés * nc * pc D = 1957 500 kg

Assumindo um prego médio de venda para a sardinha de 0,6 €/kg, ter-se-4 uma receita anual
Rc, proveniente da pesca com artes de cerco:
Re=1174500€

Ter-se-a uma receita total:
R=1323000¢€

¢) Custos de exploracio

S - Salarios (Euros),

Es - Encargos sociais ¢ com seguros (Euros);

A - Despesas de alimentagiio anuais (Euros);

Nt - Nimero de tripulantes;

Tp - Durago anual da campanha de pesca com palangre (n° de dias);
p - Prego unitario do combustivel (0,205 Euros/l);

¢1 - Consumo unitério a navegar (I/dia),

¢’ - Consumo unitario em pesca (I/dia);

¢1”’ - Consumo unitario no porto (I/dia);

Dn - Tempo anual de navegacio (dias);

Dp - Tempo anual de pesca (dias);

Dpt - Tempo anual de porto (dias);

Qn - Consumo anual a navegar (1);

Qp - Consumo anual em pesca (1);

Qpt - Consumo anual em porto (1),

Cq - Custo anual em combustiveis e lubrificantes (Euros);

Cg - Custo anual em gelo (Euros),

Ci - Custo anual em isco (Euros);

Ca - Custo anual de reparagfio e renovagio de aparelhos de pesca (Euros);

Cm - Custo anual de manutencdo (Euros);
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Cn - Custo do navio (Euros);

Am - Amortizagio anual {Euros);

Ef - Encargos financeiros (Euros);

Ee - Encargos de estrutura (Euros);

Cia - Encargos anuais com o investimento ¢ amortiza¢o (Euros);

IL - Imposto sobre lucros (Euros);

CE - Custo total anual de exploracio (Euros);

RBE - Resultado bruto de exploragio (Euros);

RAL - Resultado antes dos impostos (Euros);

RL - Resultado liquido de exploragio (Euros).

- Salarios
Dado que néo foi possivel aceder s contas de exploragdo das embarcagdes, para assim
termos uma methor ideia dos encargos médios com os salarios, assumimos que estas
despesas representam cerca de 40% da receita anual bruta (Oliveira, 1975, Cabral 1990):

S=04*R S=1529200€

- Encargos sociais e seguros
Os encargos sociais e seguros representam 24.5% dos salarios pagos 4 tripulagio:

Es=0.245*S Es =129 654 €

- Alimentagdo
Assumindo que se terd um encargo com a alimentagdo de 10 € por tripulante, durante as
campanhas de pesca com palangre:
A=10*Nt* Tp A=7200€
Com: Nt =12 ¢ Tp= 60

- Combustiveis
p = 0,205 esc/l
¢t = 2074 I/dia

ci’= 1244 Vdia
¢ ’=145 l/dia

Dn =735 dias (palangre) + 34.8 dias (cerco) Dn =423 dias
Dp = 45 dias (palangre) + 43.5 dias (cerco) Dp = 88.5 dias
Dpt = 7.5 (palangre) + 17.4 dias (cerco) Dpt = 24.9 dias

Considera-se que o navio, nas campanhas de cerco, permanece em funcionamento no porto,
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durante cerca de duas horas e 24 minutos (0.1 dias) apos a sua chegada.

Qn=Dn * ¢; On=877301
Qp=Dp *¢y’ Qp=1100941
Qpt = Dpt * ¢, Qpt=36101
Cq =1.05 * (Qn+Qp+Qpt) * p Cq= 43359¢€
- Gelo

Assumindo um quantitativo anual de desembarques na ordem dos 1 984 500 kg
(palangre:27000 ; cerco:1 957 500) e estimando o consumo de gelo como sendo um quarto
daquele valor (valor usualmente aceite), obtém-se um consumo anual em gelo de 496 125
kg. Fixando o prego unitério do gelo em 40 €/ton, tem-se:

Cg=19845¢€

- Isco
Assumindo que por cada 100 kg de peixe pescado com anzol se despende 20 kg de isco,
estima-se que o consumo anual de isco, para os 45 dias de pesca destinados & pesca com
palangre, seja cerca de 5 400 kg. Fixando o custo unitrio do isco em 0,45 €/kg, obtém-se:
Ci=2430¢€

- Reparagdo e renovagio de aparelhos de pesca
Estima-se que o custo anual com a reparagio e renovagio de aparelhos de pesca se cifra em
75% do custo total dos aparelhos (Cabral, 1990), que se estima em 100 000 Euros, tem-se:
Ca=0.75* 100 000 Ca=75000€

- Manutengdo do navio
Considera-se que o custo anual em sobressalentes ¢ reparagdes do navio representam,
respectivamente, cerca de 2.5% e 2.25% do custo do navio. Os custos anuais com
certificados e a classificagio do navio representam 0.7 % do custo do navio, enquanto os
custos com seguros do casco e das maquinas se estimam em cerca de 1,25% do custo do
navio. Concluindo, o custo anual de manutengio do navio ronda os 6.7% do custo total do
navio.

Cm = 0.067* Cn Cm=67000¢€

- Encargos com o investimento e amortizagdo
Estimado o custo do navio em 1 000 000 Euros e um tempo e de amortizagio de 15 anos,
iremos considerar um esquema de financiamento em que o armador receberd um subsidio de

40% e recorrerd a um empréstimo no valor de 40% da embarcagio (juros a 15%),
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financiando os restantes 20% com capitais proprios.

Amortizacio anual = Cn/15 A = 0606665 €
Encargos financeiros = 0.15% (0.4*Cn) Ef=60 000 €
Encargos de estrutura = 0.03 * Cn Ee=30000€
Cia=Ef+Ee+A Cia =156 665 €

- Imposto sobre lucros
Fixa-se o imposto sobre os lucros em 38% do resultado bruto de exploragio, depois de
deduzidos os encargos com o investimento e amortizagio.

IL = 0.38*[R - (S+Es+A+Cq+Cg+Ci+CatCm) - Cia] IL=111206€ (22295 * 10° esc)

d) Conta de Exploracio

Receitas anuais R =1 323 000 € (265238 * 10° esc)

Despesas com pessoal

Salarios S =529 200 € (106 095 * 10° esc)
Encargos sociais e seguros Es =129 654 € (25 993 * 10 esc)
Alimentagio A =T7200 € (1 443 x 10° esc)

Bens de consumo

Combustiveis Cg = 43 359 € (8693 * 10° esc)

Gelo Cg =19 845 € (3979 * 10° esc)

Isco Ci=2 430 € (487 * 10° esc)
Servicos

Reparagiio e renovagio de aparelhos de pesca Ca =75 000 € (15 036 * 10° esc)

Manutengdo do navio Cm = 67 000 € (13 432*10% esc)
Custos totais anuais de exploracio CE = 873 688 € (175 159* 16° esc)
Resultado bruto de explorag¢io (R-CE) RBE = 449 312 € (90 079* 10° esc)

Encargos de capital

Encargos com o investimento ¢ amortizagio Cia = 156 665 € (31 409* 10° eso)
Resultados antes dos impostos (RBE-Cia) RAI = 292 647 € (58 670 10° esc)
Impostos sobre lucros IL = 111 206 € (22 295* 10° esc)

Resultado liquido de exploracio RL = 181 441 € (36 376*10° esc)
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¢) Anélise de sensibilidade perante variacio do cendrio operacional.

E importante verificar a influéncia de alguns pardmetros do cenario de exploragio no resuitado
liquido anual, de modo a determinar os pontos de ruptura (“break even points™).
Estabelecendo valores aceitiveis para a variagio desses pardmetros, é possivel verificar como

se comporta o investimento antes de conduzir a perdas.

Com base no cenario de exploragfio anual ja descrito anteriormente, no qual se considera quea
embarcagdo efectua uma viagem de pesca dirigida ao palangre de fundo nos Agores,
efectuando 45 dias de pesca numa viagem total de 60 dias, far-se-&o variar alguns pardmetros
do cendrio de exploragdo relativo 4 pesca de cerco, nomeadamente no que se refere ao mimero
de cabazes unitarios desembarcados por viagem (Nc), o namero de viagens efectuado
anualmente (n) e finalmente o prego médio unitario de venda do pescado (p), tendo por

objectivo verificar a variago do resultado liquido de exploracdo.

Em suma, analisou-se a evolugio do resultado liquido de exploragdo (em Euros) em fungfio do
numero médio de cabazes desembarcados por viagem, considerando constante o nimero de
viagens efectuadas anualmente e o preco médio unitario de venda do pescado. Esta analise foi
efectuada, considerando 9 pares de valores para e p, atribuindo trés valores diferentes a 7
(174; 150; 130) e p (0,60, 0,55; 0,60).

De acordo com o grafico da Figura AV-4, é possivel determinar, paraum dado conjunto (n,p),
o namero médio de cabazes que devem ser desembarcados por viagem, para que o armador
ndo registe prejuizo na exploragio da embarcagio (resultado liguido de exploragio igual a

zero), obtendo-se:

(n,p) = (174; 0,60) Ne =293
(np)=(174,0,55)  Nc=318
(n,p) = (174; 0,50) Nec =355
(n,p) = (150; 0,60) Nc =336
(n,p) = (150, 0,55) Nc =368
(n,p) = (150; 0,50) Nc = 405
(n,p) = (130; 0,60) Nc =384
(n,p) = (130; 0,55) Nec =422
(n,p) =(130,0,50)  Nc= 464
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Considerando a margem de 10% como limite de variagfio aceitavel do valor estimado para o
nimero de cabazes de projecto (500), observa-se que existe apenas um ponto de ruptura que
difere menos de 10% daquele valor. No entanto, para que isso se verifique, € necessario que o
tempo operacional dedicado ao cerco seja bastante reduzido (130 dias), associando esse facto

a uma baixa remuneragio do pescado (0,50 €).

Repetiu-se esta analise para um cenario alternativo, considerando que a campanha anual de
pesca com palangre se efectua no Continente, em vez dos Agores. Neste contexto, foram

alterados alguns dos pardmetros de exploracdo da referida analise, nomeadamente:

- Tempo de navegagio anual destinado a campanha com palangre: 1,5 dias;
- Tempo de pesca anual durante a campanha de palangre: 51 dias;

- Rendimento de pesca: 500 kg/lance.

Concluindo, em 51 dias de pesca, seria possivel obter uma captura total de 25500 kg,
Estimando um prego médio da venda de 3,8 €/kg para as espécies desembarcadas (prego
médio de “esparideos diversos” em 1999, no Continente, para a pesca com embarcagdes

polivalentes), calcula-se uma receita anual Rp, proveniente da pesca com palangre:
Rp=96900 €

Assumindo que por cada 100 kg de peixe pescado com anzol se despende 20 kg de isco
(Cabral, 1990), estima-se que o consumo anual de isco, para os 51 dias de pesca destinados a
pesca com palangre, ¢ de cerca de 5100 kg. Fixando o custo unitario do isco em 0,45 €/kg,

obtém-se:
C1=0,2%25500%0,45 Ci=2205¢€

Todos os restantes itens da analise de exploragio permanecem inalterados, com excepcao

daqueles que dependem directamente dos parimetros agora modificados.

Ainda de acordo com a Figura AV-4, ¢ para este novo cenario operacional em que a pesca
sazonal com palangre se desenrola no Continente, o niimero médio de cabazes que devem ser
desembarcados por viagem, para que o armador ndo registe prejuizo na exploragio da

embarcagio, para um dado conjunto {n,p), sio:

(n,p) = (174; 0,60) Nc¢ =313
(n,p) = (174; 0,55) Nc = 342
(n,p) = (174; 0,50) Nc =379
(n,p) = (150; 0,60) Ne =359



145

(n,p) = (150, 0,55) Ne¢ =393
(n,p) = (150; 0,50) Nc =434
(n,p) = (130, 0,60) Nec =412
(n,p) = (130, 0,55) Ne¢ =450
(n,p) = (130; 0,50) Ne =500

Conforme se depreende, o investimento ja ndo se comporta tio bem como no caso anterior,
encontrando-se trés pontos de ruptura proximos do pressuposto de projecto, um dos quais
coincidindo (n=130; p=0,50).

7.7.4. Caracteristicas da embarcacio
O arranjo geral da embarcagio proposta encontra-se na Figura AV-5.

A embarcagio destina-se a efectuar operagdes de pesca com redes de cerco e, em alternativa, com
armadilhas e palangre, dispondo de acomodagdes para 15 homens. No que se refere ao cerco, esta
embarcagiio funcionara segundo o padrio de exploragio seguido pelas actuais embarcagdes de
cerco, saindo e regressando no mesmo dia, operando em pesqueiros proximos da costa. Poders
ainda efectuar viagens com uma autonomia de 4 dias, navegando & velocidade de cruzeiro de 11
nos, seguido de uma campanha de pesca com aparelho de anzol, com 8 dias de duracgéo, sem
reabastecer. Podera ainda efectuar campanhas de pesca com aparelhio de anzol, com 15 dias de

duragfo, em pesqueiros situados proximos da costa.

As capturas destinam-se a serem acondicionadas com gelo, em caixas isotérmicas, existindo um
pordo de pesca isolado e equipado com sistema de refrigeragio para assegurar uma temperatura

de +1°C nesse mesmo porio.

O casco sera em Plastico Reforgado a Fibra de Vidro, com um convés continuo e um pavimento
superior onde assenta a casa do leme; sera construido com uma popa de painel ¢ a proa langada,

possuindo quatro anteparas estanques que se elevam até ao convés principal.

a) Acomodacdes

Sob o conves principal, de vante para 1€, existe o pique de vante / paiol da amarra, seguido
de um camarote com lotagdo para 10 tripulantes, escadas para o convés principal, o
compartimento do sonar, pordo de pesca, compartimentos do isco e do gelo, casa da

maquina, paiol de apetrechos ¢ casa da maquina do leme.
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No convés principal existe, de vante para ré, um pordo de provisdes secas ¢ um pordo de
mantimentos refrigerados imediatamente a estibordo. Seguem-se, a bombordo, as
acomodagSes do mestre do navio, enquanto a estibordo se dispde a messe e a cozinha, Existe
um acesso aos espagos sob o convés inferior sensivelmente na zona da mediania, € a
bombordo deste acesso situam-se as acomodacdes para quatro tripulantes. A ré da cozinha
existem dois grupos sanitarios, um dispondo apenas de sanita ¢ lavatério e o segundo,
imediatamente a r¢ deste, dispondo ainda de um duche. Na zona de meio navio existe ainda
um outro compartimento fechado, dispondo de uma oficina que serve a casa da méaquina,
acessos a ponte e a casa da maquina e rufo. A ré deste espago fechado existe a caixa da rede,
por bombordo, enquanto a estibordo se dispe todo o equipamento necessario & iscagem e

calagem das artes passivas, incluindo uma bancada de trabalho para esse fim.

Na ponte de comando est4 incorporada a casa das cartas, existindo ainda o rufo e o acesso ao

convés principal a ré da zona de comando.

b) Caracteristicas principais

- Comprimento fora a fora; 24,90 metros,
- Comprimento entre perpendiculares 22,00 metros;
- Boca: 7,20 metros;

- Pontal na ossada: 3,70 metros.

¢) Caimento e estabilidade

A embarcagdo respeitara todos os requisitos da IMO relativos a estabilidade e caimento.

Podera ser necessaria a incorpora¢do de lastro de cimento e ferro no interior do casco.

d) Capacidade dos tangues

- Tanques de 4gua doce: 14 ton;

- Tanques de combustivel: 17 ton.

¢) Escotilhas e portas de acesso

No convés principal, seré instalada uma escotilha estanque sobre o pordo de pesca que
disporéa de uma pequena escotilha de inspecgdo incorporada. Imediatamente por cima, no

conves superior, existira uma escotilha estanque tipo “flush”.

Serd efectuada uma abertura lateral no casco, 4 proa e a bombordo, adjacente ao
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posicionamento do alador de artes passivas. A porta de fecho desta abertura sera estanque e

construida em ago inoxidavel.

) Mastros

Sera erigido um mastro de sinais em conexio com a chaminé e ainda um outro na zona da
mediania, assente sobre o convés principal e que sustentari um pau de carga com uma

capacidade de elevacio de 750 kg,

g) Equipamentos acessorios

Existird uma “cabega de cavalo” de ago inoxidavel, para facilitar a calagem de aparelhos

anzol, a estibordo e a ré do parque de pesca.

No convés superior a bombordo, por vante da ponte de comando, existira uma cornuda

basculante.

No convés superior a bombordo, por ré da ponte de comando, existira o alfinete das argolas

(ou caleira) disposto sobre a borda.

Sempre que se proceder 4 alagem das artes passivas, colocar-se-4 um rolo guia de borda no

convés inferior a bombordo, junto 4 abertura do costado.

h) Gruas

A embarcagdo dispora de duas gruas, uma sobre o pavimento do castelo a vante, com
capacidade de 3 ton.m, destinada a operagdes de carga e descarga do pordo, manobras

auxiliares do convés e operagdes auxiliares de manobra da rede de cerco.

Na mediania, a ré da casa do leme, no convés superior, existira uma grua com capacidade
para 8 ton.m , munida de um “power-block”, capaz de exercer uma forga de tracgdio de
2750/3500 kg a uma velocidade de 45 m/min, para a operago de recolha e estiva da rede.
Em alternativa ao “power- block”, poder-se-a optar pela instalagdo de dois “iriplex” com
capacidade de tracg3o de 3000 kg a velocidade de 35 m/min, um sobre o pavimento do
castelo a vante por bombordo e outro sobre o pavimento do convés principal a bombordo,

pela atheta.

1) Guincho de cerco

Na zona da mediania, e situado sobre o pavimento do castelo existira um guincho de cerco
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com capacidade de trac¢do de 4 + 4 ton e uma velocidade de 60 m/min para a alagem da

retenida em direc¢do as bobines da retenida.

1) Bobines de retenida

A estivagem da retenida sera realizada por intermédio de duas bobines de retenida, com
diferente capacidade, uma com capacidade para 1200 metros de cabo e outra com capacidade
para 600 metros, ambas desenvolvendo uma forga de tracgiio de 100 kg ¢ uma velocidade de

enrolamento de 30 m/min.

Estas bobines situam-se a estibordo, no pavimento do castelo de proa, alinhados com o

guincho de cerco.

D) Guincho auxiliar de manobra

Este guincho destina-se a auxiliar manobras no convés e estars montado no convés principal
junto a base do pau de carga. Este guincho desenvolvera uma forga de traccdo de 1500 kg a

uma velocidade de enrolamento de 20 m/min e debitando uma poténcia de 20 hp.

m) Alador de artes passivas

Sera montado no convés principal a bombordo, junto 4 abertura no costado, um alador para
artes passivas (armadilhas e anzol), com uma capacidade de tracgio de 3.5 tons e uma

velocidade de enrolamento de 40 m/min,

n) Chalandra

A estibordo, no convés superior, existiraum bote de 6 metros com motor fora de borda de 80

hp, que efectuara operagdes auxiliares de cerco, servindo ainda de embarcacdo salva vidas.

o) Bomba chupadora

A recepgio do pescado para os confentores existentes no poriio serd feita através de uma
bomba chupadora de vacuo, que enviara o peixe directamente da rede para os contentores no
pordo, alimentados de gelo, de forma que o peixe morra rapidamente por choque térmico,
evitando-se a escamagdo e consequente perda de qualidade. Em alternativa, podera ser
instalado um tino de recepgdo ajustado & escotilha do convés superior, dotado de uma

mangueira de distribuigdo, por gravidade, do pescado para o pordo.
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p) Equipamento de amarracio

Existirdo duas dncoras com 300 kg cada, accionadas por um molinete. A bordo existira ainda

um cabo de reboque com 180 metros e 3 cabos de amarragio, cada um com 110 metros.

q) Isolamentos

A casa da maquina, bem como os alojamentos, serdo isolados com placas de poliuretano

forradas a fibra de vidro.

O pordo de peixe sera isolado com placas de poliuretano expandido revestido com placas de
contraplacado maritimo fibradas com mantas de MAT, em ntimero a definir, ¢ acabamento

em “gel-coat”, de espessura também a definir.

1) Motor principal

O navio sera equipado com um motor de 450 hp, funcionando a 425 rpm, directamente

acoplado a uma linha de veios munida com um hélice de pas fixas, inserido numa tubeira.

s) Motores auxiliares

Existirdo dois motores diesel maritimos, de 80 hp as 1550 rpm, ligados através de unies

elasticas a geradores auto regulaveis.

t) Instalacio frigorifica

O sistema de refrigeragfio sera projectado para assegurar uma temperatura entre 0°C e 2°C

num pordo de 50 m® de volume.

u) Cimara do isco

Situada no porédo, sera uma cAmara para acondicionamento do isco destinado as operagdes de
pesca com artes passivas, sendo projectado para congelar 0.25 tons de peixe em 24 horas e

manter uma temperatura de —20°C num volume de 7 m” .

v) Camara de provisdes

Destina-se a armazenar provisdes para consumo da tripulagfo, situando-se no convés
principal & proa, devendo ser calculada para manter uma temperatura de +2°C a +4°C num

compartimento com 4 m® de volume.
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x) Arca de congelacio

Este equipamento encontra-se no convés principal a proa, a estibordo da messe, destina-se a

congelar alimentos para consumo da tripulaggo, tendo uma capacidade de 300 litros.

y) Grupos electrogénios

Existirdo dois grupos electrogéneos, cada um constituido por um motor Diesel de 80 hpa
1550 rpm accionando, através de unido elastica , um alternador trifasico de 67 KVA, 220V,
50 Hz.

Para além da iluminagdo geral requerida para o alojamentos e para o exterior, faris de pesca
e de sinalizagiio, conforme requerido pela legislago, existira um projector rotativo montado
no tecto da ponte de comando, com 1000 W de poténcia e ainda um projector de trabalho, de
400 W, montados na ponte. A iluminagfo de emergéncia, faréis e equipamentos electronicos,
o radiotelefone de emergéncia, o arranque do motor principal e dos grupos electrogénios sera

assegurado através de grupos de baterias de 24 VD.C.

z) Equipamentos de navegag¢io e detecgio

- Radar com alcance de 24 mij;

- Ecosonda com alcance de 1000 bragas;

- Ecosonda com registo de papel com alcance até 700 bragas;
- Sonar com alcance de 1500 metros;

- Radiotelefone VHF;

- Radiotelefone SSB;

~ Receptor GPS com video plotter a cores;
- Sonda de rede;

- Receptor de fac-simile;

- Sistema de comunicag3es internas;

- Agulha magnética;

- Odometro.
7.8. CONSIDERACOES FINAIS

Todas as propostas de modernizagio apresentadas representam, em termos de projecto, um corte
mais ou menos radical com o passado, permitindo a exploragio do recurso sardinha em moldes

mais racionais e rentaveis. N&o existe uma solugdo tipo para todas as regides na medida em que,
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e de acordo com a opinifo expressa pela OP “Barlapescas”, os regimes de exploracio ¢ a

capacidade de investimento diferem de regido para regido.

Alguns armadores sio de opinido que, devido ao tradicionalismo e conservadorismo existente no
meio da pesca, qualquer tentativa de modernizagio deve ser feita por fases de modo que a sua
eficacia possa ser comprovada e assim adoptada sem reticéncias pelos pescadores. Assim, antes
de se pensar numa nova embarcagio de raiz, deveriam ser testadas algumas solugdes de inovagio
a bordo, como por exemplo a contentorizago, a recepgio de peixe para bordo com mangueiras
de aspiragdo por vacuo, etc., utilizando as embarcages actuais. Estas solugGes, caso fossem bem
sucedidas, deveriam ser incorporadas numa solugdo final que seria a construgdo de uma nova
embarcagio. Pensamos, no entanto, que solugdes de modernizagdo testadas em embarcagdes ndo
preparadas de raiz estardio votadas ao fracasso uma vez que serfio sempre solugdes de

compromisso e ndo optimizadas para proporcionarem uma eficiéncia comprovada.

A modernizacio da frota de cerco costeira com base em novas unidades, que possuirdo uma
arqueagdo bruta superior as tradicionais, podera implicar um aumento do esfor¢co de pesca,
tomando em consideragfio as conclusBes retiradas no capitulo 5 deste trabalho e que apontam a
arqueagdo bruta como um dos estimadores mais importantes da captura por unidade de esforgo.
Basta tomar como exemplo o caso da inica embarcagio existente na frota activa de cerco (1997),
cujo projecto se aproximava das propostas aqui apresentadas, e que apresentava um registo de
desembarques largamente superior 4 média observada para as restantes embarcagoes. Assim
sendo, a substitui¢do das embarcagdes tradicionais por embarcagBes mais evoluidas, de acordo
com as propostas ja apresentadas, terd que ser efectuado de forma criteriosa de modo que o
esfor¢o de pesca exercido sobre o recurso sardinha ndo aumente descontroladamente com 2

entrada em funcionamento das novas unidades.
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8. CONCLUSOES

Com este trabatho de investigagio propusemo-nos aplicar uma metodologia que permitisse
determinar o esforgo de pesca efectivo das embarcacdes, de forma a conduzir & implementacio
de medidas de controlo mais eficazes na gestdo desta pescaria. Pretendeu-se ainda apontar
solugdes de projecto de novas embarcagdes de modo a permitir a viabilidade de exploragéo, em

moldes rentaveis, do recurso “sardinha”.

A concretizagiio de qualquer destes grandes objectivos s6 foi possivel apds a execugdo de um
estudo prévio visando a caracterizagio estrutural da frota de cerco costeira e dos seus
desembarques, a nivel global e regional. Este estudo prévio permitiu constituir uma base de dados
fidedigna relativamente as dimensdes ¢ aos desembarques de todas as embarcacgdes efectivamente
activas, com informagio que permite alicercar o desenvolvimento de estudos posteriores (p.ex_,
determinagdo do poder de pesca e padronizagio do esforco de pesca), cujas conclusdes

dependem, desde logo, da fiabilidade dos dados de que se dispde a partida.

Segundo as estatisticas da DGPA, entre 1990 e 1999 a frota costeira de cerco foi reduzida de 239
unidades, correspondendo a 9005 tM. e 34045 kW, o que significa uma diminuigo de 58% no
namero total de embarcagdes, 53% no TAB e 48% na poténcia. E, no entanto, de assinalar que
esta diminui¢do estrutural da frota ndo teve uma correspondéncia proporcional nos desembarques,
tendo-se verificado, no mesmo periodo, uma redugio de apenas 12%. Dado que durante este
periodo ndo houve alteragdo tecnologica nas embarcages nem nos niveis de operacionalidade,
deduz-se que, entre as embarcagBes abatidas, muitas delas provavelmente ndo estariam ja
operacionais. Assim sendo, 0 nimero de embarcacSes realmente activas e desenvolvendo a
actividade da pesca de cerco nio seria coincidente com o niimero de embarcacdes dadas como
activas nos registos da DGPA. Depois de efectuado um levantamento exaustivo das embarcagdes
activas e das respectivas dimensdes, mediante consulta dos projectos licenciados pelo Instituto
Maritimo Portudrio e através de visitas a todos os portos de desembarque de sardinha no
Continente, identificaram-se 137 embarcagdes costeiras, realmente operacionais, operando com
artes de cerco. Concluindo, em 1997 existiam menos 35 embarcagdes activas, relativamente aos
registos da DGPA.

Desta forma, foi possivel retratar a realidade sobre a estrutura da frota de cerco costeira no
Continente e nas suas diferentes regides, concluindo-se que as embarcagdes de maiores

dimensdes se distribuem, maioritariamente, pelas frotas do Centro, Alentejo e de Peniche, com
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comprimentos fora a fora variando entre 20 e 28 metros, arqueagio bruta entre 50 ¢ 80 tM e
poténcia de maquina entre 350 ¢ 450 hp, enquanto as de menor dimensio se concentram na sub-
regido de Setibal/Sesimbra, com comprimentos da ordem dos 12-16 metros, arqueacdo bruta
entre 10 e 40 tM ¢ poténcia compreendida entre 50 e 200 hp. O facto das embarca¢des de maior
dimensdo se encontrarem, na sua maioria, distribuidas ao longo da costa ocidental, pode estar
associado ao facto das condigdes de tempo serem mais adversas ao longo desta costa, exigindo
portanto uma maior robustez das embarcagdes. Exceptua-se o caso de Setubal/Sesimbra, em que
grande parte das embarcagdes desta sub-regido apresentam uma estratégia de exploragiio de cariz
mais artesanal, privilegiando a comercializagio de peixe fresco para consumo directo, operando
a distincias muito proximas da costa e com redes de pequena dimensdo (“rapas”). Por este

motivo, nesta sub-regido, as embarcagdes apresentam as dimensSes mais reduzidas.

As unidades mais recentes encontram-se na regido Norte e Alentejo (a maioria das embarcagbes
com idade inferior a 17 anos) enquanto as do Algarve e as da sub-regifio de Setibal/Sesimbra sio
as mais antigas, verificando-se que a grande maioria foi construida entre 1940 e 1980, De facto, e
ao fongo do percurso por nds efectuado por todos os portos de desembarque de sardinha,
pudemos aperceber-nos da maior capacidade de financiamento por parte dos armadores das
regides Norte e Alentejo. Foi nno Norte que se operaram as principais inovagdes introduzidas com
sucesso na frota em termos de equipamento, nomeadamente com a introdugio do “triplex”
suplementar & proa, a introdugdo de gelo a bordo, a utilizagio de sondas de rede e ainda a
instalagdo de gruas hidraulicas. Quase todas as embarcagdes do Alentejo apresentam, por outro
lado, um nivel muitissimo completo e actualizado de equipamentos de convés e electronicos,
sendo as mais bem equipadas de entre todas as embarcagdes tradicionais que operam no

Continente.

Relativamente aos pardmetros de exploragio verifica-se que as frotas das regides do Centro e do
Alentejo foram as mais produtivas em 1997. Este facto pode ser justificado em fungdo da relagio
linear entre o comprimento e a produtividade das embarcagdes e ao facto de, naguelas regides, se

encontrarem as embarcagdes de maior dimensdo.

A frota da sub-regido de Setiibal/Sesimbra ¢ a que apresenta embarcagdes de menor dimenséo,
registando um nivel de desembarques relativamente baixo face ao elevado niimero de marés anual
efectuado por estas embarcagdes. Este facto traduz-se numa baixa produtividade média anual e
em baixos valores do desembarque médio anual por embarcagio. Acresce que esta frota apresenta

uma elevada percentagem de captura de “diversos” que se deve sobretudo as embarcagdes com
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dimensdes mais reduzidas (comprimentos fora a fora na ordem dos 14 metros, poténcia média de
100 hp e arqueacdo bruta média de 100 tM) e adoptando uma estratégia de pesca visando a
captura de espécies demersais durante as operagdes de cerco, com redes de “rapa’” que operam
sobre fundos de pedra. Ja no que se refere ao Algarve, ndo existe uma relagio directa entre a
dimensdo das embarcagdes e a percentagem de “diversos” na estrutura de desembarques, que

depende apenas da estratégia de pesca seguida pelo mestre da embarcagdo e da rede utilizada.

Aredugéo dos desembarques de sardinha nos portos das regides do Norte, Centro ¢ Lisboae Vale
do Tejo, teve como consequéneia o aumento do seu prego de venda, ndo se tendo verificado, ao
contrario do que faria supor, uma quebra de receitas. A reducio dos desembarques de sardinha
por embarcagdo tem apresentado vantagens adicionais na medida em que os tempos de
acondicionamento da sardinha a bordo e os tempos de descarga sio mais reduzidos, contribuindo
para libertar a tripulagdo mais cedo e para aredugdo dos consumos de combustivel. Os resultados
positivos obtidos naquelas regides, no que se refere ao funcionamento das embarcacdes e 4
evolugdio do prego de venda, fez com que se registasse uma redugio de 20% dos desembarques
de sardinha nos portos de Setubal/Sesimbra, Sines e Algarve - onde nio existem limitagOes de
desembarque ~ ¢ um aumento de receitas entre 10% e 30%. Concluindo, a evolugio das
percentagens de desembarque, por espécie, entre 1997 e 1999, parece indiciar que, por forga da
imposicdo dos limites de desembarque de sardinha, se verificou uma mudanca na estratégia de
pesca das embarcagBes em algumas regides, que registaram um acréscimo muito grande na
captura de espécies acessorias como ¢ carapau e cavala (em Setubal/Sesimbra e Peniche) e

“diversos” {Algarve).

Conforme ja referido neste trabalho, a gestfio equilibrada dos recursos depende da eficacia das
medidas de controlo da actividade da pesca, que ndo podem nem devem ser generalizadas para
todos os segmentos de pesca. Sabe-se, por exemplo, que a arqueago bruta é um pardmetro que
tem sido utilizado pela Unidio Europeia para limitar a dimensdo das diferentes frotas, embora
tenha sido adoptado com base em estudos desenvolvidos para arrastBes. No que se refere ao
primeiro objectivo do trabalho, comegou por se determinar, para a frota de cerco costeira em
Portugal, os pardmetros caracteristicos mais fortemente correlacionados com a captura por
unidade de esforgo, tendo-se verificado que a arqueagiio bruta e o pontal sdo os estimadores mais
importantes, considerando um conjunto de pardmetros do qual fazem ainda parte 0 ano de
construgdo, o comprimento fora a fora, a boca e a poténcia maxima continua do motor.

Efectuou-se ainda a padroniza¢do do esforgo de pesca da frota de cerco com base no calculo do
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poder de pesca relativo e a partir das caracteristicas técnicas das embarcacdes. Este método evita
que o poder de pesca seja definido apenas por um Gnico parametro, permitindo contabilizar o
efeito de varias caracteristicas. Para além disso, permite actualizar continuamente o poder de
pesca global de uma frota em fungdo das unidades abatidas ¢ das novas unidades que
eventualmente poderéo incorporar o activo da frota, constituindo assim um poderoso elemento de

gestdo da pescaria.

O segundo objectivo deste trabalho foi realizado também em duas fases, a primeira das quais
consisti na caracterizagio tecnologica e operacional das actuais embarcacbes de cerco,
constituindo o ponto de partida para a procura de novas solugdes visando uma exploracdo mais

rentavel do recurso (segunda fase).

Do ponto de vista tecnologico, as embarcagBes de cerco costeiras tém um convés cornido, com o
casario a meio navio, ficando a ponte sobrelevada relativamente ao convés. As capturas sdo
acondicionadas, com ou sem gelo, em compartimentos de madeira desmontaveis dispostos sobre
o convés. Cerca de 40% das embarcagBes transporta gelo a bordo em contentores isotérmicos,

estando a grande maioria destas embarcagdes localizadas nas regides Norte, Centro ¢ Alentejo.

As diferengas tecnologicas entre as embarcagdes nas diferentes regides residem
tundamentalmente no equipamento utilizado para a alagem das redes, sabendo-se que o “triplex”
¢ utilizado por 61% das embarcagdes, a maioria das quais operando na costa ocidental, enquanto
0 uso do “power-block” estd confinado as embarcagdes do Algarve, Settibal e algumas de
Sesimbra. Como a utilizagio do “power-block” dispensa a existéncia do estivador, a grande
maijoria das embarcagdes daquelas regides no o dispde. Cerca de metade das embarcagdes que
comp&em a totalidade da frota dispde do referido estivador para a rede de cerco, concentrando-se

fundamentalmente no Alentejo, Peniche, Centro e Norte.

As embarcagdes da costa ocidental sio, em geral, mais bem equipadas que as do Algarve,
destacando-se as de Sines que absorvem todas as inovagdes surgidas nos tltimos anos em termos
de equipamentos (“triplex” suplementar, estivador, grua, transporte de gelo a bordo). As
diferencas entre as embarcagdes da costa ocidental resumem-se ao facto de disporem, oundo, de
um ou outro equipamento suplementar em funcdo da capacidade de investimento ou da
preferéncia do mestre ou ainda em fungéo da tradigiio {(como é o caso do rolo de borda que é

utilizado com preponderincia em Peniche).
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No que se refere as redes de cerco, pode afirmar-se que, de uma forma geral, tém entre 700 e 800
metros de comprimento na tralha da cortiga, sabendo-se que a panagem geral tem entre 900 e
1000 metros de comprimento por 120 metros de altura (malha estirada) e a malhagem oscila entre
16 a 18 mm na panagem geral e na copejada. Na costa ocidental as redes sdo construidas por
talhdes enquanto no Sul as redes sdo constituidas por cabos. O conhecimento pormenorizado
das caracteristicas das redes de cerco existentes nas diferentes regides, para além de reforgar a
escassa informagdo disponivel nesta area, permite compreender methor a relacfio existente entre
a rede utilizada numa dada regifo e o tipo de embarcagio (que opera numa dada zona de pesca
caracteristica), facilitando, ainda, o estudo de possiveis transformacdes que venham a ser
realizadas nas redes (aumento do didmetro de fio, modificagdo nos panos de reforgo, etc.) face &

introdugo de novos equipamentos de pesca.

A eficacia das operagdes de pesca desenvolvidas pelas embarcacdes tradicionais de cerco em
Portugal nio ¢ posta em divida face ao conhecimento empirico acumulado durante largas
décadas relativamente as redes de cerco e is embarcagdes que as operam. No entanto, um dos
grandes desafios consiste em saber se é possivel optimizar este conhecimento adquirido,
mediante a utilizagio de embarcagbes melhor equipadas, com melhores condigdes de
acondicionamento do pescado, habitabilidade e seguranga, minimizando a utilizagdo de mao de

obra, no sentido de uma redugio dos custos de exploracio.

E sabido que 2 frota de cerco, salvo uma ou outra excepgio, ndo se tem modernizado tanto quanto
se descjaria, em parte devido 4 incapacidade financeira por parte de muitos armadores que os
impede de promover a experimentagiio de novas solugdes. De facto, e de acordo com o que nos
fot afirmado, poucos armadores se dispSem a assumir o risco financeiro do investimento, e ainda
menos terdo a possibilidade de suportar a perda de receitas face ao tempo de pesca perdido coma

realizagdo, experimenta¢o e afinamento de novas solugdes.

Nas embarcacdes existentes, as transformacdes resultam fundamentalmente na introdugdo de
novos equipamentos (bobinas de retenida, grua polivalente, rolos estivadores, “triplex”
suplementar). Estas transformagGes terdo contribuido, fundamentalmente, para uma diminuigio
da carga de trabalho a bordo uma vez que o ntimero de tripulantes se tem mantido sensivelmente
o mesmo. A modificagéio de habitos de trabalho antigos nfio ¢ facil com a tipologia actual das
embarcagdes e a introdugiio de novos equipamentos ndo teve o efeito esperado na redugio de
mio-de-obra a bordo. Por exemplo, os desembarques continuam, por vezes, a ser efectuadas pelo

m¢étodo tradicional, mesmo quando a embarcagio dispde de uma grua a bordo.
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Outra questdo importante prende-se com a melhoria da qualidade da sardinha, ja que, a par de
outras medidas de regula¢io do mercado, essa podera ser uma via para a sua valorizagdo. A boa
qualidade da sardinha portuguesa é reconhecida. A curta durago das marés, devido ao facto do
peixe se encontrar préximo da costa, ¢, talvez, a principal justificagdo. No entanto, se
verificarmos o modo deficiente como a bordo se desenvolvem os processos de manuseamento,
acondicionamento e descarga da sardinha, chega-se & conclusdo de que € possivel obter um
aumento de qualidade significativo das capturas desta espécie desde que sejam reunidas algumas

condi¢des, nomeadamente as que tém a ver com as caracteristicas funcionais das embarcagdes.

A introdugdo de medidas inovadoras nos aspectos que se prendem com o manuseamento e
conservagdo do peixe a bordo ndo tem sido facil de conseguir nas embarcagBes de cerco
tradicionais, uma vez que o modo de distribuigio dos espagos operacionais e dos equipamentos
colide com processos de transformagio que envolvam, por exemplo, a contentorizagio do
pescado a bordo. Para além deste facto, a concepgéo de projecto das embarcagdes tradicionais de
cerco, dispondo de um pontal reduzido e concebidas para o transporte de pescado no conves,
inviabiliza a criagdo de pordes de pesca isolados com capacidade de armazenamento suficiente
para a utilizagéo de contentores, sem interferir com os demais espagos internos. Mas o problema
da qualidade néo se esgota no momento em que a sardinha é desembarcada no cais. Os agentes
distribuidores e as empresas conserveiras tém um papel importante na preservagéo da qualidade
na cadeia de transporte até ao consumidor final (ou até as fabricas de conservas), podendo fazer
reflectir esta preocupagdo junto ao consumidor, através da promogio e valorizagio dos processos

de qualidade.

O problema das infra-estruturas de apoio € um aspecto nio menos importante a considerar. Nio
adianta existirem embarcagBes tecnologicamente evoluidas e concebidas para assegurarem
elevados indices de qualidade e rapidez na descarga, se, a jusante, ndo existirem meios de
movimentagdo, acostagem e transporte ¢ adequados e eficientes. A inexisténcia de infra-
estruturas de congelagdo em algumas regides, ou 0 seu acesso dificil devido aos elevados pregos
que s&o praticados, limitam ou inviabilizam um melhor aproveitamento da sardinha em situagdes
pontuais de maior abundéncia bem como a consequente melhoria da regularizacio do
abastecimento. A solugo da congelagdo permitiria evitar situagdes de ruptura do abastecimento,
constituindo uma salvaguarda para as OP (evitando a especulagiio de pregos em épocas de menor
abundancia) e também para as industrias conserveiras, na medida em que mais dificilmente

surgiria uma ruptura de sfocks no abastecimento das respectivas fibricas de conservas, por outro
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lado, seria possivel o armazenamento de reservas a utilizar nas situagdes em que os pregos do

peixe fresco sdo incomportdveis para a actividade conserveira.

Resumindo, as perspectivas de recuperagio econdmica dos agentes da pesca do cerco estiio
fortemente condicionadas pela capacidade de investimento em embarcagBes tecnologicamente
avangadas que proporcionem menores custos de exploragio, melhores condigBes de trabalho,
seguranca ¢ habitabilidade (alids, um incentivo para a captagio de jovens pescadores para esta
actividade), com meios de acondicionamento e descarga do pescado susceptiveis de assegurar o
desembarque de produto de melhor qualidade. A redugio da mio-de-obra a bordo destas
embarcaghes deve passar inevitavelmente por um bom nivel de formagio profissional dos

pescadores ¢ por uma efectiva polivaléncia de fungées a bordo.

Obviamente que o problema da descapitalizagio das empresas, referido por todas as OP ¢
também por Oliveira (1975), ndo incentiva o investimento em novas unidades, dificultando o
processo de renovagiio e modernizagio da frota de cerco. Por outro lado, mesmo que exista essa
capacidade financeira, a legislagio actual também ¢ limitativa da construgdo de unidades de
substituigdo mais racionais ¢ com methores condigdes de acondicionamento do pescado, uma vez
que esse facto implica maior arqueagdo bruta das embarcagdes face ao aumento previsivel e

inevitavel dos seus volumes internos.

Existem, no entanto, existem diversos factores que poderdo criar incentivos aos armadores e
perspectivar um processo de renovagio da frota, entre as quais se contam a flexibilizagio do TAB
face a natureza inovadora da nova construgfio, apoios financeiros a construgio, existéncia de
infra-estruturas portuarias eficientes (acostagem, transporte € armazenamento), incentivos a
melhoria de qualidade e ao consumo de sardinha. Neste processo de renovagio da frota devera
atender-se a especificidade de cada regido, devendo ser previstas solugdes que respondam aos

requisitos ja mencionados.

A segunda fase do segundo objectivo incidiu sobre o estudo de novas solugdes para uma
exploragdo mais rentavel do recurso, envolvendo ndo so a analise dos projectos de construgio ja
em curso mas também a pesquisa de uma solugo de projecto alternativa visando a polivaléncia

operacional.

Existem actualmente dois projectos de modernizagdo, um ja em fase de construgio e utilizagio,

em Peniche (34 construidas duas embarcagdes), ¢ outro, proposto pelos estaleiros da Nautiber,
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menos ambicioso, mas também menos oneroso para o armador. Os projectos constituem, ambos,
propostas validas para um processo de modernizac¢8io da frota de cerco costeira, podendo ser

methorados pelos ensinamentos proporcionados pela funcionalidade das novas embarcagdes.

Neste trabaltho for apresentada uma solugdo alternativa que visa, essencialmente, a polivaléncia
de fungdes da embarcacio, perspectivando uma alternincia entre a exploragdo da pesca de cerco
e a pesca com outras artes, sem necessidade de proceder a qualquer tipo de modificagio nos
equipamentos existentes a bordo. Para além das melhorias esperadas nas areas da conservagdo e
do acondicionamento a bordo, e também da habitabilidade, da seguranga ¢ da racionalizagéo do

trabalho, esta solu¢fio apresenta, ainda, as seguintes vantagens:

- Permite dar resposta as flutuagles ciclicas de abundédncia de sardinha, que no passado
originaram uma desestabilizagfio econdmica e social do sector, através de um redireccionamento

para a pesca com artes passivas;

- Permite desenvolver operagdes de pesca em caladouros mais distantes, e por tempo dilatado,

dado o maior grau de autonomia desta embarcaco relativamente s tradicionais;

- Permite aliviar a pressio sobre o recurso “sardinha” através de uma pesca sazonal dirigida a

exploragio de espécies demersais com artes passivas;

- N#o exige a necessidade de alterar as caracteristicas das redes de cerco actualmente existentes,

cuja operacionalidade ¢ funcionalidade nunca foi colocada em causa.

Dado que a arqueagdo bruta é o estimador mais importante da captura por unidade de esforgo e
uma vez que todas as embarcagdes propostas tém uma arqueagio bruta superior as tradicionais, é
imprescindivel que a renovagio da frota se processe de forma criteriosa para que o esforgo de

pesca ndo aumente com a entrada em funcionamento das novas unidades.

Pensamos assim ter atingido os objectivos a que nos propusemos no inicio deste trabalho, que
apontavam para uma melhor compreensdo sobre os parimetros que mais influenciam a captura
por unidade de esforgo das embarcagdes e para a determinagéio do esforgo de pesca através de
medidas de controlo mais correctas e adequadas, perspectivando, a0 mesmo tempo, a viabilidade
de exploragéio das embarca¢des em moldes rentaveis. Sena desejavel que este trabalho pudesse
ser submetido a uma actualizagdo peridédica no que se refere, essencialmente, 4 caracterizagdo das

embarca¢Oes e aos seus parAmetros de exploragio, uma vez que estes dados sdo a base
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indispensavel para o reajustamento do poder de pesca relativo e consequente actualiza¢do do
esfor¢o de pesca padrdo. Do mesmo modo, o alargamento deste estudo aos outros segmentos da
frota, ou a sub-segmentos especificos (arrastdes de crustaceos, palangreiros de peixe espada-
preto), reveste-se também de interesse especial para a elaboragio de opgdes mais correctas na

gestdo dos recursos da pesca.
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Tabela All-1 - Valores de C1, poder de pesca relativo (FP,y), esforgo de pesca
nommal (EPym ¢ csforgo de pesca padrio (EP,.q), numa
amostra aleatoria de 41 embarcacSes num universo de 125
cmbarcacdes analisadas para 1997.

Embarcaciio Cl FP.y EPom EPa
1 0.389348 1.189 240 285
i -0.325009 0.842 296 249
3 0782210 1.381 208 287
4 -(3,360459 0.824 153 126
5 0.615443 1.299 242 314
6 1.213432 1.590 243 387
7 0.457966 1.223 268 328
8 0.578809 1.282 242 310
9 1.037650 1.503 223 336
10 0.413338 1.201 232 279
11 -2.035739 0.009 110 I
12 ~-1.615828 0214 168 36

13 -1.018047 0.504 212 107
14 -1.395715 0.321 209 67

15 -0.495153 0.759 323 245
16 -0.954058 0.536 219 117
17 -().385875 0812 190 154
i8 -0.380010 0.815 256 209
19 0.533869 1.260 286 360
20 0502104 1.244 167 208
21 0.523270 1.255 211 265
22 0.732428 1.356 333 452
23 0.469612 1228 423 520
24 0.907538 1.442 171 247
25 0.948712 1.462 261 382
26 0.285833 1.139 214 244
27 0.695378 1.338 114 153
28 -0.702842 0.658 85 56

29 0.173267 1.084 172 187
30 0.094094 1.046 325 340
31 0.745865 1.363 286 390
32 0.722286 1.351 219 296
33 0.849711 1.413 235 332
34 -0.283278 0.862 i74 150
35 0.521575 1.254 222 278
36 1.214426 1.591 147 234
37 -0.467529 0.772 241 i86
38 1.107797 1.539 294 453
39 0.783618 1.381 232 320
40 0.823709 1.400 205 287

41 (.993200 1.483 229 340
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Figura Alll-2 — Peixe armazenado nos bailéus & proa.
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Figura AIII-4 — Gauta implantada no convés de vante, na mediania.
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Figura Alll-6 — Bobines de retenida.
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Figura AHI-9 — Estivador montado em estrutura fixa e chalandra sobre a rede de cerco.
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Figura AIH - Bobine de retenida (primeiro plano), rolo de borda, triplex e grua com estivador.
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Figura Alll-13 - Caixa isotérmica para gelo, colocada no corredor lateral de estibordo.
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Figura Alll-14 - Caixa de madeira para a retenida, colocada no corredor lateral de estibordo.

Figura Alll-15 — Cestas para recolha e desembarque de peixe.
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Figura AHI-16 — Desembarque de peixe em caixas estivadas em paletes.
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Figura AIV-2 — Arranjo geral tipo de uma embarcagfio de cerco da regido Centro.
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Figura AIV-4 — Arranjo geral tipo de uma embarcagdo de cerco da regido de Peniche.
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Figura ATV-8 — Arranjo geral tipo de uma embarcagéo de cerco da regisio de Algarve.
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Figura AIV-9 - Rede de cerco (Matosinhos).
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Figura AIV-11 - Rede de cerco (Portimao).
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Figura AIV-10 — Rede de cerco (Peniche).
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1- O mestre executa a manobra de cerco

2-  Conta as argolas que vio saindo da caleira
3~ Vigiaalargada da retenida

4~ Em posigdo, frente a0 guincho

5 ¢ 6 - Vigiam a largada da retenida, do parque
7-  Larpa a chalandra apés sinal sonoro

Figura ATV-12 - Largada da retenida da rede de cerco.

1 - O mestre vigia 2 manobra.

2 - Aos comandos do guincho.

3e4 - Virum arelenida nas bonecas.

5e6  -Ocupam-se da estiva da retenida no parque.,
7 - Vigiam a passagem da retenida pela cornuda.

89,10 - Ocupam-se da viragem da cuba de vante no triplex
auxiliar, até ao inicio do corpo prineipal da rede.
11,12,13 - Ocupumn-se da viragem do serrador, da cuba de ré ¢
do corpo principal da rede.
14 - Estiva o serrador,
15 - Posiciona a limpada de huz intermitente,

Figura AIV-13 — Recolha da retenida da rede de cerco.
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i - O mestre supervisiona a manobra.
2 - Vigia a 1ampada de luz intermitente, que concentra o peixe,

at¢ a chegada das argolas 4 comuda.

3 - Aos comandos do guincho, fazendo equipa com o elemento 10.
4,5 - Junto as bonecas do guincho, manobram a retenida .
5.6 - Vigtam a largada da retenida, do parque.
6,7 - Estivam a retenida na caixa.
g - Junto ao triplex de vante, vigiando a passagem da cuba de vante.
0 - Liberta as argolas dos pés de galo.

10 - Vigiam a passagem dos pés de galo para a zona de 6.

11 - Amarra os pés de galo a um novo jogo de argolas, para uma préxima largada.

12,13 - Vigam a passagem da rede pelo triplex.

14,15,16 - Estivam a tralhas das cortigas,

17 - Estiva a rede.

18,19 - Estivam a tralha dos chumbos

20,21,22 - A bordo da chalandra que tracciona a cercadora, afastando-a da rede.

Figura ATV-14 — Recolha da rede de cerco.
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1 - O mestre supervisiona a manobra.
2 - Posicionado junto ae guincho para virar o chalavar.
34,5 - A boxdo da chalandra, mantém a tratha de flutuadores afastada
do navio ¢ orientam o posicionamento do chalavar.
6,7 - Actuam junto ao triplex, reduzindo o saco formado pela rede.
8.9 ~ Orientam o posicionamento do chalavar, para enchimenio dos bailéus.
10,11 - Estivam a tralha dos {lytuadores.
12,13 - Estivam a tralha dos chumbos.
14 - Estiva o pano da rede.

15a23 - Reduzem o saco, alando o pano manualmente.

Figura AIV-15 - Recolha do pescado.
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Figura AV-1 - Embarcacfo prototipo da “Pescagest” — Perfil e cortes longitudinais.
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Figura AV-3 - Embarcagéo prototipo da “Nautiber” —Perfil e cortes longitudinais.



Resultado quido de exploragio (Euros)

Resultade liquide de exploragio (Euros)
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|
Cenario 1: Navio exercendo actividade sazonal com palangre nos Agores ;
150000 . : . 1z n=174; p=0,60
118308 10194, p=0,55
100386
100000 1150, p=0,60
5846,65
n=174; p=0,50
135.25 n=150; p=0,55
745,66 =130, p=0,68
50000 TETEST =130, p=0,50
B3 130, 0,55
I8 130, 0,50
0
-50000
-100000 : - - - - *
275 300 325 350 375 400 425 450 475 500 525 550
Nimero de cabazes
150000 Cendsio 1: Navio exercendo actividade sazonat com palangre no Continente
131468,5
n=174; p=0,60
100000 105067 =14, a0, 55
Bbe3rs 50, p=0,60
ved4.27 n=174; p=0,50
BEH 50, 0,55
50000 T3 130, p=0,60
32572 n=§50; p=0,5¢
ob¥ 85 n=130, p=0,55
0 PEBART 1130, pe0,30 |
-50000 |
-100000 . . .
275 300 325 350 375 400 425 450 475 500 525 550

Namero de cabazes

Figura AV-4 - Resultado liquido de exploragéio em fungfo do nimero de cabazes,

para (n,p) constante, considerando dois cendrios operacionais distintos.
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Figura AV-5 — Embarcaciio proposta - Perfil e cortes longitudinais.





