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NOTA DE ABERTURA

LIBERDADE
E DEMOCRACIA

iberdade e democracia sao duas palavras muito importantes do léxico
da maioria dos portugueses, nos ultimos dias muito utilizadas tanto na
forma escrita como na forma falada e, até mesmo, cantada, sempre
associada a uma figura, um estadista, um politico de topo do nosso
pais, da europa e do mundo.
Nao sei se existe liberdade sem democracia, mas sei que ndo existe democracia
sem liberdade.
A liberdade significa o direito de agir segundo o seu livre arbitrio, de acordo com
a prépria vontade, desde que nao prejudique outra pessoa.
A filosofia classifica a liberdade, como a independéncia do ser humano, o poder
de ter autonomia e espontaneidade. A liberdade é um conceito utépico, uma
vez que é questionavel se realmente os individuos tem a liberdade que dizem ter.

No nosso caso, enquanto portugueses a viver em Portugal, liberdade significou
podermos falar, escrever, criticar, criar sem peias, enfim sermos completos, e isso
foi determinante na nossa histéria proxima, porque antes nao o podiamos fazer.
Democracia é um regime politico em que todas as importantes decisdes poli-
ticas pertencem ao povo, que elege os seus representantes por meio do voto.
A democracia tanto pode existir no sistema republicano como no sistema mo-
narquico, onde ha a indicacdo do primeiro ministro que realmente governa.
A democracia tem principios que protegem a liberdade humana e baseia-se
no governo da maioria, com respeito pelos direitos individuais e das minorias.
Uma das principais funcoes da democracia é a protecdo dos direitos humanos
fundamentais, como as liberdades de expressao, de religido, a protecao legal,
e as oportunidades de participacdo na vida politica, econdmica, e cultural da
sociedade. Os cidadaos tém os direitos expressos, e os deveres de participar no
sistema politico que vai proteger os seus direitos e a sua liberdade.
No caso portugués a democracia veio substituir a ditadura que durante quase
cinco dezenas de anos nos oprimiu, cerceando a nossa liberdade.
No dia da partida para a Eternidade do maior estadista portugués do nosso
tempo, Mério Soares, permito-me lembrar que nenhum politico, em Portugal,
rimou tanto com todas as palavras do Amor e do Odio. De todas elas, vou
agora relembrar apenas duas, essenciais, de que ele foi nosso professor, e das
quais Ihe teremos de ficar eternamente gratos, Liberdade e Democracia. Mario
Soares tornou habitual a liberdade entre nés. Mais do que o sentido filoséfico
do termo, deu-nos um modo de vida habitual, que temos vindo a usufruir
tranquilamente. Obrigado!

O Director

A
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transporte é um vinculo que conecta: pessoas,
culturas, cidades, paises e continentes. Constitui
um dos pilares essenciais da sociedade e da eco-
nomia modernas e facilita a que os produtores
possam vender os seus produtos em todo o mundo, ou aos
viajantes a descobrir novos lugares. Além disso, as redes de
transporte garantem o acesso a servicos publicos essenciais
como a saude e a educacao e contribuem deste modo para
melhorar a qualidade de vida. As redes de transportes aju-
dam a impulsionar a economia em regides remotas, através
da criacdo de emprego e da distribuicdo da riqueza.
O transporte também desempenha um papel decisivo na
formacao do nosso estilo de vida: a comida que comemos, a
roupa que vestimos ou os residuos que eliminamos passam,
previamente, por algum meio de transporte; o transporte
influencia a oferta de produtos que se encontram a nossa
disposicao e os produtos que consumimos; além disso usa-
mos o sistema de transportes para nos deslocarmos para
o trabalho, ir para a escola, ao teatro ou viajar durante as
férias. Actualmente, os comboios de alta velocidade tornam
possivel que as pessoas, cuja residéncia esta a centenas de
quilémetros, possam realizar, todos os dias, a viagem até
aos seus locais de trabalho.
Mas o nosso atual modelo de transporte também tem uma
desvantagem. O transporte é um setor que transporta im-
portantes impactos negativos para o ambiente e a salde hu-
mana. O transporte estd na origem de uma quarta parte das
emissoes de gases com efeito de estufa (GEE) que é gerado na

Unido Europeia (UE) e provoca poluicdo atmosférica, poluicao
acustica e a fragmentacdo do habitat. Em concreto, é o Unico
dos principais sectores econdmicos europeus em que se regis-
tou um aumento da presenca dos GEE a partir de 1990, e é,
também ele, que contribui em grande parte para as emissdes
de dxidos de azoto, prejudiciais para a saude e o ambiente. Da
mesma forma, o transporte rodovidrio é uma das principais
fontes de poluicdo sonora e do meio ambiente na Europa.

Atualmente, a procura de transporte na Europa é significa-
tivamente maior que em 2000 e é esperado que continue
aumentando. De acordo com estimativas da Comissao Euro-
peia, em 2050 o transporte de passageiros tera aumentado
mais de 50% e o transporte de mercadorias mais de 80%,
em comparacao com os niveis de 2013.

E estes ndo sdo os Unicos desafios que se avizinham. O
transporte na Europa depende grandemente do petréleo. O
consumo de petréleo ndo so libera gases de efeito ESTUFA
e poluentes atmosféricos, contribuindo para a mudanca cli-
matica, mas também aumenta a vulnerabilidade da econo-
mia europeia face as flutuacoes dos suprimentos e os precos
globais da energia.

Além disso, apesar da importancia crucial que o transporte
tem para a nossa economia e a nossa qualidade de vida,
nao se presta suficiente atencdo quanto a necessidade de
preparar as infra-estruturas de transporte europeias para
os desafios colocados pelas alteracdes climaticas. Estdo as

()
\'»s



0 PROPULSOR

infra-estruturas rodovidrias e ferroviarias Europeia preparadas
para enfrentar o aumento das temperaturas do ambiente? As
alteracdes nos servicos de transporte (devido a presenca de
cinzas vulcanicas na atmosfera, estradas inundadas ou vias
ferroviarias danificadas por condicdes meteoroldgicas extre-
mas) que podem levar a consequéncias graves para os viajan-
tes, para aquelas pessoas que diariamente se movimentam
e para as empresas, sendo gque essas consequéncias podem
estender-se muito para além da area particular afetada.

O sistema de transporte também deve adaptar-se as altera-
¢6es demograficas que se tém registado na Europa. Como
pode o transporte publico ser adaptado as necessidades de
mobilidade de uma populacao cada vez mais envelhecida?

As melhorias tecnoldgicas ndao bastam

Durante os ultimos anos, os veiculos novos vendidos na Eu-
ropa foram gradualmente ganhando em eficiéncia. Por cada
quilémetro percorrido, eles consomem menos combustivel
e libertam menos poluentes do que os modelos anteriores.
A aplicagdo de politicas mais rigorosas tem sido essencial
para a realizacdo dessas melhorias. No entanto, o nimero de
veiculos em circulacdo e as distancias percorridas continuam
a aumentar. Da mesma forma, os motores das aeronaves ofe-
recem actualmente maior eficiéncia, mas o nimero de pas-
sageiros aumentou e, por outro lado, a distancia viajada é
cada vez mais longa.

As melhorias obtidas em eficiéncia gracas aos avancos tec-
nolégicos ndo conseguiram por fim a nossa dependéncia
dos combustiveis fosseis, nem anular o seu impacto sobre
o meio ambiente. Mesmo depois das recentes melhorias
no desempenho dos motores de automdveis, apenas um
quarto do combustivel consumido é realmente usado para
mover o veiculo. O resto é perdido na forma de calor, de
ineficiéncia mecanica ou é usado para funcoes acessorias.
Além disso, em datas recentes, as estatisticas oficiais sobre a
eficiéncia no consumo de combustivel foram colocadas em
julgamento. Existem discrepancias significativas entre o con-
sumo de combustivel que se observa em conducdo no mun-
do real e o encontrado nos testes realizados em laboratério.
Em dltima analise, o problema nao se limita exclusivamen-
te aos automoveis, avides, estradas, barcos ou combustiveis
(os diferentes componentes do sistema de transporte), mas
gue também afeta a necessidade de movimentar pesso-
as e mercadorias de um lugar para outro facilmente, com
seguranca e eficiéncia. Devemos construir um sistema de
«mobilidade» limpo, inteligente e integrado que atenda as
necessidades de mobilidade, oferecendo ao mesmo tempo
um servico adaptado aos requisitos dos utentes.

Definir as necessidades de mobilidade: algo
essencial ou um luxo?

A necessidade pode variar dependendo de nosso estilo de
vida. As pessoas que residem nas cidades compactas onde
é possivel caminhar integralmente tendem a utilizar menos
o veiculo privado. Os precos dos combustiveis, os merca-

&)

(4] Revista Técnica de Engenharia

Janeiro 2017 - Digital 25 B



dos imobilidrio e de trabalho, os niveis de rendimento e os
baixos juros aplicados aos empréstimos bancarios podem
influenciar a frequéncia e o tipo de deslocacdes executadas
ou em como acedemos as mercadorias que ConsumMiMos.
Até mesmo a topografia pode influenciar sobre o tipo de
transporte que escolhemos.

A globalizacdo dos mercados (por exemplo o comércio global
e as viagens) nao tinha sido possivel se ndo existisse antes uma
extensa rede de transportes. A economia mundial cresceu
em simultaneo com a procura de transporte, alimentando-
se, cada uma delas, mutuamente. No mundo globalizado de
hoje, os consumidores podem adquirir produtos que apenas
ha algumas décadas estavam inacessiveis e que atualmente
nos sdo entregues a porta de casa. Como resultado, 0 nosso
estilo de vida e as nossas expectativas de consumo tém varia-
do. Damos como certo que iremos encontrar tomates baratos
nas prateleiras dos supermercados e que poderemos desfru-
tar de umas férias acessiveis, em qualquer altura do ano. Em
ultimo termo, deve perguntar-nos, sem medo, se todo esse
fluxo de transporte é realmente necessario.

As necessidades de mobilidade também podem avaliar-se nou-
tros termos. Em primeiro lugar, é a viagem realmente essencial
ou é apenas um passatempo agradavel? E possivel evita-la? Em
segundo lugar, é possivel fazer a viagem num meio de trans-
porte mais respeitador do ambiente? ou seja, é possivel optar
por viagem de comboio em vez de avido, ou usando o trans-
porte publico em vez de dirigir um veiculo particular?

E finalmente, é possivel melhorar o modo de transporte?

As politicas de transportes da Unido Europeia baseiam-se nos
seguintes principios: «evitar, mudar e melhorar». Muitas das
medidas aplicadas para limitar os impactos negativos do sec-
tor dos transportes, como os impostos sobre os combustiveis,
custos alfandegdrios ou outras cargas, é baseado no principio
de que «guem contamina, paga». Normalmente, estas me-
didas, ttm como objectivo reduzir o impacto sobre o meio
ambiente. Por exemplo, alguns impostos e portagens mais
elevados podem aumentar o custo da utilizagdo do veiculo, o
gue a seu tempo contribuiria para reduzir a procura.
Infelizmente, os precos que atualmente utentes pagam pe-
los servicos de transporte ndo dao uma imagem fiel do custo
total do que estes representam para o ambiente e para a
saude publica. Os precos do carbono, os precos do petréleo
a nivel mundial e os precos dos veiculos particulares tendem
a ser muito baixos para que os utilizadores e investidores
percebem claramente o sinal de alerta.

Além disso, o sinal de alerta, que representam os precos
pode ser distorcido por subsidios ao transporte, cuja utili-
zagao continua generalizada na Europa. Em alguns casos,
os subsidios destinam-se a promover modos de transporte
mais limpo, como é o caso daqueles concedidos aos trans-
portes publicos. Em outros casos, como os impostos de ali-
vio para os veiculos da empresa, eles isencoes fiscais para os
combustiveis de aviacao internacional ou os dos barcos e o
tratamento diferenciado do fiscal para o diesel e a gasolina,
os subsidios podem influenciar negativamente no ambiente
e mergulho para o sistema de transporte é insustentavel.
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A actual combinacdo de modos de transporte e combusti-
veis, simplesmente, ndo é sustentavel. Nas nossas maos esta
a possibilidade de escolher: poderemos construir um siste-
ma de mobilidade, limpo, acessivel, consistente, resistente
as mudancas climaticas e que contribua grandemente para
melhorar a nossa qualidade de vida e 0 nosso bem-estar.
Um transporte mais limpo e inteligente pode atender as ne-
cessidades de mobilidade na Europa, fornecendo ao mesmo
tempo consideraveis beneficios para a saude publica, como
um ar mais limpo, menos acidentes, menos congestiona-
mento e menos poluicdo acustica. Sempre que possivel,
promover a mudanca para modos de mobilidade activos,
como fazer caminhadas ou circular em bicicleta, também
pode ajudar a melhorar outros problemas de salde, como
doencas cardiovasculares e obesidade.

E claro que descarbonizar o sector dos transportes na Euro-
pa ndo sera viavel da noite para o dia. Exigird uma combi-
nacdo de medidas, entre as quais cabe destacar: um melhor
planeamento urbano, melhorias tecnolégicas, uma utiliza-
cdo mais alargada de combustiveis alternativos, alguns si-
nais mais claros de alerta no que diz respeito aos precos,
inovacdo na investigacdo, permanente de adocao de tec-
nologias avancadas e uma aplicacdo mais rigorosa as regras
existentes. Isto exigird também que todos os investimentos
em infra-estrutura e a politica de quadro sdo projetados com
este fim.

Transformar o transporte europeu, dependente do carbo-
no, num sistema de mobilidade limpo e inteligente pode
apresentar-se-nos como uma tarefa colossal, mas é viavel, e
nés sabemos como fazé-lo. Dado o impacto que tem, atual-
mente, o sistema de transportes sobre 0 ambiente e a satude
publica, isso torna-se imperativo. Pessoalmente, parece-me
uma excelente oportunidade para construir um futuro me-
lhor e mais limpo.

Hans Bruyninckx
Director Executivo da AEA
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HISTORIA DO SOEMMM
FEVEREIRO DE 1940, A GUERRA DE QUE MAIS
VALIA NADA SE REGISTAR NAS ATAS SINDICAIS

os primeiros meses de 1940
a guerra europeia ja gras-
sava com intensidade, es-
tendendo-se igualmente as
costas africanas e americanas, como
o afundamento do couracado «Graf
Spee», na foz do rio da Prata, bem o
testemunhara em dezembro do ano
anterior.
Muito embora as noticias dos jornais
revelassem afundamentos quotidia-
nos de navios mercantes sem quase
distingdo de bandeiras (chegou a ve-
rificar-se o naufragio de um navio ita-
liano torpedeado por um submarino
aleméo, apesar das afinidades ideol6-
gicas entre Hitler e Mussolini), os de
pavilhdo portugués sairam incélumes,
limitando-se nalguns casos a acor-
rer ao salvamento dos naufragos em
ataques na nossa costa. De qualquer
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Cais da Rocha em 1940

forma, e embora nao tenhamos ainda
encontrado testemunhos escritos des-
se sentimento, 0s 0ssos colegas deve-
riam viver em justificado desconforto
por poderem, em qualquer altura,
sujeitar-se aos riscos acrescidos entao
inerentes a vida de mar.
Curiosamente a Unica Assembleia Ge-
ral convocada para 1940, e decorrida
em 20 de fevereiro, nada transpare-
ce dessa conjuntura. A distancia de
guase oito décadas, quem redigiu a
Ata, alheou-a das provaveis conversas
sobre o assunto, que, antes e depois
dos temas incluidos na Ordem do Dia,
decerto se deveriam ter registado.
Nao podemos, no entanto, esquecer
gue a transformacdo das organiza-
cbes representativas das Classes em
Sindicatos Nacionais diretamente su-
bordinados ao Instituto Nacional do

N’
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Trabalho implicava a obrigatoriedade
de calar muitas das que eram as prin-
Cipais preocupacoes dos que neles es-
tavam obrigados a pertencer.
Detenhamo-nos, entdo, no contetdo
desse registo escrito do que se passou
naquela noite de fevereiro na sede do
Sindicato, ainda entao situado no pri-
meiro andar do n° 29 da Rua de Sao
Paulo, em Lisboa.

Como seria natural estava na ordem
de trabalhos a discussao e aprovacdo
do Relatério e Contas do ano anterior
e a eleicao dos corpos gerentes para
0 ano sequinte, ja que eles sé tinham
mandato por esse escasso periodo. Di-
rigiam os trabalhos Julio Neves, como
presidente, e Bello de Carvalho e Fran-
cisco Nunes Junior como secretarios.
Depois de votos de pesar pela morte
do socio Domingos da Costa, o Re-

L
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latério, apresentado pelo delegado
Antoénio Pinto de Sousa Junior, foi
aprovado sem mais delongas e por
unanimidade dos dezoito sécios pre-
sentes.

A eleicdo também pouco demorou,
pois 0s votos contados entre os pre-
sentes e o0s 47 enviados por corres-
pondéncia pelos colegas ausentes em
viagem, conduziram a reeleicdo dos
corpos gerentes com Francisco Rebe-
lo a presidir a Direcdo, Neves Dias a
secretariar e Felisberto Martins como
tesoureiro. Na Assembleia Geral man-
teve-se a presidir Alfredo Cardoso e
na Comissdo Técnica continuou a li-
deranca de Julio Neves.

Seguiu-se a abordagem do Decreto
29931, emitido em setembro ante-
rior, pelo Secretdrio de Estado das
Corporacoes, que tornava coercivo o
pagamento das quotizacdes dos Sin-
dicatos nacionais dando novo félego
financeiro a essas organizagdes, mes-
mo que sujeitando-as ao apertado
controlo do regime.

Dado que, para embarcarem em na-
vios nacionais, os Oficiais Maquinistas
ficavam obrigados a terem em dia as
suas quotas com o Sindicato que os
representava, criavam-se as condi-
¢bes para por fim aos percalcos sus-
citados pela negligéncia, desinteresse
ou mesmo aversao, que alguns ele-
mentos revelavam pela organizacao.

Antonio Pinto de Sousa Jr. apresen-
tou o ponto de situacdo nessa altura:
dos 335 socios inscritos apenas 160
tinham as quotas em dia, 48 tinham
um atraso inferior a seis meses e 127
nada haviam pago em periodos su-
periores, que chegavam a ser de 12
anos.

Para evitarem gue esses associados, e
até os que nunca se tinham inscrito
na sua organizagao representativa,
passassem pelo que era entendido
como uma vergonha - mas prevista
no decreto -, de os Armadores fica-
rem obrigados a retirarem-lhes as
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Navio «Beacon Grange» afundado em 1941 por submarino aleméao

devidas quotas nos ordenados, a As-
sembleia Geral aprovou a proposta do
Delegado para que todos os visados
fossem instados por carta a procede-
rem a regularizacdo dos seus deveres.
Vale a pena referir que o valor da
guota era nessa altura de 10 escudos
mensais.

Curiosamente as idiossincrasias muda-
riam o bastante para que se normali-
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zasse esse pagamento das quotizagcdes
através dos respetivos vencimentos,
ndo constituindo qualquer estigma
para quem assim cumpria os deveres
de sécio. Nos anos subsequentes, e
muito particularmente, quando a frota
mercante nacional cresceu significati-
vamente, o Sindicato iria conhecer um
desafogo financeiro que, infelizmente,
ha muito perdeu. e
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al como tudo na vida as empresas nascem, crescem,

envelhecem e morrem. Durante esse ciclo adoecem,

podendo-se encontrar formas de diagnosticar-lhes os

males e cuidar do prolongamento da sua sobrevivéncia.
Podendo rastrear muitas outras razoes, existem quatro prin-
Cipais para explicar as crises por que elas passam:

— quando a lideranca esta ausente, nao fazendo sentir a
importancia da sua Visao e coordenacao a todos quan-
tos com ela colaboram;

— quando essa lideranca perdeu a confianca e até mes-
mo o respeito desses mesmos colaboradores, quer por
ter errado nas suas decisdes estratégicas, seja por nao
as ter transmitido com a necessaria assertividade;

— quando a organizacdes perde alguns dos que nela de-
sempenhavam, nas chefias de topo ou intermédias,
um papel determinante;

— guando o sucesso gera o convencimento arrogante de
se ter encontrado a estratégia adequada e se ignora
e resiste a mudanca decorrente da alteracao das cir-
cunstancias.

As peguenas e grandes organizacdes possuem culturas que
variam em forca e fraqueza. A forca é determinada pelo
grau em que os membros partilham uniformemente todos
os valores, crencas, pressupostos, interpretacoes, sentidos,
praticas e comportamentos.

Uma cultura forte pode ser uma grande vantagem: a sua
imagem ¢é facilmente reconhecida pelos que estdo fora da

(]
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cultura. Nas empresas que a tém ha uma extrema clareza
dos papéis, valores, expectativas e comportamentos. Am-
biguidade e incerteza, que podem prejudicar a tomada de
decisdes, estdo ausentes. Cada colaborador conhece o seu
papel e responsabilidades. Mas essas empresas podem ser
ainda mais propensas a doenca do que as que possuem cul-
turas fracas. Muitas empresas com culturas fortes tiveram
sucesso, mas a medida que cresceram também aumentou a
sua arrogancia e disfuncdo: perderam de vista o facto que as
levou ao sucesso em primeiro lugar.

As organizacdes podem tomar-se cegas a necessidade de
mudanca e teimar em estratégias e praticas de gestao que ja
nao sao eficazes. Um exemplo bem ilustrativo dessa realida-
de foi o da indUstria automdvel norte-americana com sede
em Detroit, que ndo soube antecipar os fatores da sua deca-
déncia e fizeram de uma das mais pujantes cidades do mun-
do um desfile de prédios e grandes pavilhdes abandonados.
Grandes alteragdes civilizacionais como a crise do petréleo
dos anos 70, a globalizacdo ou as alteracdes climaticas do
presente criam novos paradigmas a que as empresas se de-
vem subordinar, prevendo-lhes os efeitos no seu produto e
ajustando-o a essas transformacdes que percorrem transver-
salmente todo o mercado em que operam.

As culturas fortes mantém-se funcionais e saudaveis quan-
do sustentam os objectivos estratégicos da organizacao.
Conseguem uma boa performance quando os objectivos
sdo alinhados, os trabalhadores motivados por um trabalho
compensador e quando a organizagao valoriza o individuo.



A capacidade de adaptacdo da cultura empresarial, ou
habilidade em moldar-se a um ambiente em mudanca, é
uma variavel-chave para o sucesso. Segundo estudos con-
duzidos por John P. Kotter e James L. Heskett, as empresas
de sucesso ajustam as suas culturas para se adaptarem a
estratégias de negdcio, adequadas a situacdo competitiva
em mercados significativos: financeiros, de produtos ou
servicos, e trabalho.

As empresas que valorizam os trés actores-chave: accionis-
tas, clientes e empregados» parecem adaptar-se melhor. E
companhias com gestores fortes que se mantém conscien-
tes do contexto em mudanca dos seus mercados e adap-
tam as suas estratégias e culturas aos ambientes tendem a
ter bons desempenhos a longo prazo.

Culturas empresariais presas a padroes pouco saudaveis
podem, porém, ser reestruturadas para melhorar o desem-
penho quando a empresa tem uma lideranca forte e com-
petente. Tal como as pessoas, até as culturas mais fortes
podem comecar a demonstrar sinais de stress.

A Hewlett-Packard, empresa visiondria segundo padrées
quase universais, teve um sucesso duradouro, mas nao
sem alguns momentos de stress. O desempenho excepcio-
nal da empresa pode ser atribuido, em parte, a lideran-
ca forte de Bill Hewlett e Dave Packard, cujos principios
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consistentes deram a organizacdo uma base solida para
crescer e prosperar. Quando a burocracia na HP comecou
a aumentar em meados dos anos 80, tornando a empresa
lenta, foi a lideranca que guiou a organizacao de volta a
um caminho lucrativo.

As culturas pouco saudaveis e pouco adaptaveis estdo
concentradas em si proprias. Estdo tdo concentradas em
si préprias que nao vislumbram mudancas no mercado.
Com respostas lentas a procura do mercado e aos seus
actores, estas empresas nao conseguem um desempenho
favoravel.
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INOVACAO/TECNOLOGIAS

TECNICA REDUZ O OLEO NECESSARIO

PARA MOTORES

inda ndo é possivel falar
num motor de automé-
vel que possa funcionar
sem 6leo lubrificante, mas
os investigadores estdo trabalhando
nesse sentido. Um novo método de
tratamento de superficies metalicas
conseguiu multiplicar por varias vezes
a eficiéncia dos motores de embolo,
e podera ser aplicado a uma grande
variedade de outros equipamentos.
A técnica melhora a capacidade das
superficies metélicas para se ligarem
com o ¢leo lubrificante, sem a neces-
sidade de aditivos especiais, reduzindo
significativamente o atrito e, portan-
to, a quantidade de 6leo necessaria
para o funcionamento do motor.
O estudo tem vindo a ser desenvol-
vido por uma equipa do Instituto de
Tecnologia da Gedrgia, nos EUA, li-
derada pelo professor Michael Varen-

O sonho do campo chamado tribologia é de-

senvolver tecnologias que acabem com esse

aspecto “sujo” dos motores e engrenagens.
[Imagem: Gatech]

berg que nos explica: “Nés queremos
qgue as moléculas do o6leo se liguem
firmemente a superficie. Tradicional-
mente, esta ligacdo é criada colocan-
do aditivos no 6leo. Mas nés jateamos
a superficie com uma mistura de par-
ticulas de alumina e sulfeto de cobre.
“Tornar a superficie mais ativa quimi-

camente por meio de deformacoes
permite que a reagao de substituicdo
forme sulfeto de ferro na camada de
cima do ferro [do bloco do motor]. E
sulfetos de ferro séo conhecidos por
formarem ligacdes muito fortes com
moléculas de 6leo,”

O novo tratamento superficial resulta
num coeficiente de atrito ultrabaixo,
de cerca de 0,01 num ambiente base
de 6leo, o que é cerca de 10 vezes
menos do que o coeficiente de atrito
obtido sobre uma superficie de refe-
réncia nao tratada.

"Os resultados superam o desempe-
nho dos melhores 6leos comerciais
atuais e sdo similares ao desempenho
de lubrificantes formulados com na-
noparticulas de tungsténio a base de
dissulfeto, mas nosso processo nao
utiliza qualquer meio nanoestrutura-
do caro,” disse Varenberg . @

UMA POSSIVEL CONVERSAO DO DIOXIDO
DE CARBONO EM ETANOL

transformacao eficaz de CO,
num carburante utilizavel em
combustdes de motores tér-
micos, como pode ser 0 caso
do etanol, é uma espécie de graal para
engenheiros quimicos de todo o mun-
do. Ora, um novo processo, quase que
descoberto por acaso no Oak Ridge Na-
tional Laboratory nos Estados Unidos,
suscita novas esperancas de sucesso.
Sobretudo por inserir-se na agenda

&
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dos que procuram respostas cientificas
para os problemas ecoldgicos por que
passamos e pdem em causa a susten-
tabilidade do modo de vida tal qual o
conhecemos.

Inicialmente os investigadores experi-
mentavam um catalisador feito em na-
noparticulas de carbono para acelerar
a conversdo de CO, em metanol, um
alcool cuja composicao se aproxima do
etanol. Mas, diferindo do que espera-
vam, foi mesmo etanol o que encon-
traram como resultado e com um ren-
dimento elevado de 63%. Resultados
provavelmente ligados a estrutura do
catalisador utilizado.

Segundo um dos investigadores, o ob-
jeto do estudo era a utilizacdo de um
eletrocatalisador com que, recorrendo a
eletricidade, estudavam como controlar
uma reacao quimica de acordo com os
principios da nanotecnologia. Essas re-

acoes costumam passar por varias eta-
pas e a opgao incidia na utilizacdo do
diéxido de carbono, ao qual estavam a
retirar o oxigénio, substituindo-o por hi-
drogénio, para alcancar o que julgariam
vir a ser o metano.

Este processo revela vérias vantagens
por exigir condicdes acessiveis de pres-
sbes e temperaturas. Ademais, o cata-
lisador é constituido por carbono e co-
bre, dispensando assim qualquer tipo de
metal mais dispendioso, como a platina.
Adam Rondinone, membro da equipa,
revelou que esta ja foi contactada por
muitos industriais e quimicos apostados
em valorizarem o CO, libertado pelas
suas fabricas. Prevé-se agora um proje-
to piloto no prazo de um ano. Até |4
os investigadores ainda trabalham na
reducdo a energia elétrica investida na
conversao, que inibe por agora a sua
rentabilidade financeira. ®
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NOVA TECNOLOGIA GERA ENERGIA LIMPA
E BARATA COM ONDAS DO MAR

O protétipo para testes tem 42 metros de comprimento e 80 toneladas.
[Imagem: Opera/Luis Angel Gomez]

omecou, no litoral da Espa-
nha, o teste de mais um pro-
jecto tecnoldgico destinado
a gerar eletricidade limpa e
sustentavel com base nas ondas do
mar.
O projecto Opera, financiado pela
Unido Europeia, langou ao mar o pri-
meiro protétipo do gerador Marmok,
um novo tipo de gerador cujas tur-
binas podem gerar até 30 kW cada
uma. O segundo prototipo devera ser
ancorado no mesmo local em 2017.
O dispositivo é descrito por quem o
projectou como um “absorvedor pon-
tual” baseado no principio da coluna
de agua oscilante - a forca vem das
ondas do mar, mas as turbinas sao gi-
radas por ar.
Trata-se de uma grande boia flutuan-
te, com 5 metros de diametro, 42 me-
tros de comprimento e 80 toneladas
de peso. A boia, que acomoda duas
turbinas com capacidade nominal de
30 kW, fica quase inteiramente sub-
mersa.
As ondas capturadas criam uma colu-
na de 4gua dentro da estrutura central
da boia, estrutura esta que se move
como um pistdo pelo movimento de
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ida e volta das ondas, comprimindo
e descomprimindo o ar numa camara
na parte superior do dispositivo.

O ar é entao expelido pelo topo, onde
é aproveitado por uma ou mais turbi-
nas, cuja rotacdo aciona o gerador de
eletricidade.

“Este projeto colaborativo europeu de
demonstracdo da energia das ondas
ira produzir dados importantes, que
permitirdo a proxima fase de comer-
cializacdo da producdo de energia a
partir do oceano,” disse Lars Johan-
ning, da Universidade de Exeter e
principal investigador do projeto.

A propdsito, um dos grandes argu-
mentos da equipa é que este disposi-
tivo devera produzir eletricidade a um
custo muito baixo - eventualmente o
menor custo de entre os varios pro-
jetos de geracdo de energia no mar
atualmente em testes na Europa, en-
volvendo exploracdo das ondas, das
marés e das correntes oceanicas.

A grande diferenca é que se trata
de um projecto publico, com dados
compartilhados entre investigadores
de vérias universidades, enquanto a
maioria dos outros testes sdo empre-
endimentos privados, o que torna vir-

As turbinas ficam na horizontal, acima da co-
luna d'agua, facilitando muito a manutencéo.
[lmagem: Opera/Divulgagéo]

A forca vem das ondas do mar, mas as
turbinas funcionam a ar.
[lmagem: Opera/Divulgacéo]

Ly

O projecto vai aproveitar os sistemas de
amarracao compartilhados usados h& muito
tempo nas quintas de aquicultura, onde
reduzem os custos de ancoragem em quase
50%. [Imagem: Opera/Divulgacéo]

tualmente impossivel dispor de dados
confidveis que permitam comparar as
diversas tecnologias e tracar planos de
longo prazo para a geracdo sustenta-
vel de energia.

No geral, o projeto Opera pretende
desenvolver tecnologias que permi-
tam uma reducao de 50% nos custos
operacionais em mar aberto, acele-
rando assim o estabelecimento de
padrdes internacionais e reduzindo as
incertezas tecnolégicas e os riscos téc-
nicos e empresariais para adocao da
tecnologia em larga escala. @
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CARROS ELI'ETBICOS: A BATERIA OU A CELULA
DE COMBUSTIVEL?

rota rumo aos veiculos de
emissao zero tomou dois
caminhos diferentes, um
em direcdo aos carros elé-
tricos a bateria, como o Tesla, e o ou-
tro em direcdo aos carros movidos a
células de combustivel, como o Toyota
Mirai.
Mas qual é a melhor aposta a longo
prazo, tanto em termos tecnolégicos,
guanto em termos de custo?
Num artigo publicado pela revista Na-
ture, Brian Setzler e colegas da Univer-
sidade de Delaware, nos EUA, fazem
algumas contas simples para defender
que, qualquer que seja o caminho a
percorrer, ele devera ser percorrido a
bordo de um carro movido a célula de
combustivel.
Em resumo, o argumento da equi-
pa parece ser incontestavel: os car-
ros elétricos alimentados por célula
de combustivel preservam melhor as
vantagens dos automoéveis a gasoli-
na, como um custo inicial mais baixo,
uma longa autonomia e um reabaste-
cimento rapido.
Mas a equipa defende que, para tudo
isto se tornar realidade, pode ser ne-
cessario fazer avancar uma nova tec-
nologia de célula de combustivel, di-
ferente da que esta a ser trabalhada
pela maioria das equipes e industrias
ao redor do mundo.
Para a equipe, o problema estd na
dependéncia dos caros catalisadores
a base de platina apresentada pelas
células de combustivel tradicionais,
conhecidas como PEMFCs, sigla em
inglés para células de combustivel de
membrana de troca de prétons. E por
isto que eles estdo a apostar numa
tecnologia alternativa, chamada HE-
MFC, sigla para célula de combustivel
de membrana da troca de hidréxido,
gue tem grandes vantagens de custo.
A razdo para essa mudanca é uma
guestao de aritmética simples.
“Para que os carros a célula de com-
bustivel se tornem realidade, o DOE
[Departamento de Energia dos EUA]

&)
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Os veiculos elétricos alimentados por célula de combustivel oferecem vérias vantagens em relagdo
aqueles alimentados por baterias, mas os custos ainda sdo um obstaculo.
[lmagem: Universidade de Delaware/Jeffrey Chase]

J& existem carros movidos com as células de
combustivel defendidas pelos investigadores -
carros bem pequenos ainda. [Imagem: UPC]

estabeleceu um custo do sistema de
US$ 30 por quilowatt, o que se tra-
duz em cerca de US$ 2.400 por carro.
Neste momento, o custo das PEMFCs
é de US$ 52 por kilowatt, que é uma
melhoria grande em relacdo a onde a
tecnologia comegou.

“Mas o catalisador representa apenas
cerca de US$ 12 desse total, deixando
US$ 40 para o custo dos outros com-
ponentes. Entdo, mesmo que faca-
mos algumas magicas, nao podemos
completar o restante do caminho até
aquele objetivo de US$ 30 usando as
PEMFCs,” argumentou o professor
Yushan Yan, coordenador da equipe.
No artigo, a equipa reconhece que
ha desafios a vencer, e defende algu-
mas providéncias para que o caminho
rumo aos carros a células de combus-

tivel possa tornar-se uma realidade.
“Em primeiro lugar, para se tornarem
uma realidade comercial, os motores
a células de combustivel tém que atin-
gir uma paridade de custo com seus
equivalentes a gasolina. E passar de
uma plataforma acida, com a PEMFC,
para um sistema base, com a HEMFC,
permitird um beneficio colateral na re-
ducao de todos os custos associados.
“Entdo, se concordarmos que essa é a
melhor abordagem, precisamos juntar
todos os membros da comunidade de
pesquisa da HEMFC. Se quisermos ter
sucesso, temos que trabalhar juntos,”
disse Yan, acrescentando que apenas
ter um custo mais baixo pode nao ser
suficiente.

“Nao é possivel comparar nossos re-
sultados de hoje com os de ontem ou
do dia anterior. Para ter sucesso co-
mercialmente com as HEMFCs temos
que igualar ou superar o desempenho
das PEMFCs. E simples assim - ndo po-
demos ter sucesso sem alcancar uma
paridade de desempenho,” concluiu
Yan.

E claro que todos estes comparativos
podem mudar se a outra rota, a dos
carros elétricos a bateria, se deparar
com uma inovacao tecnolégica dis-
ruptiva - uma que consiga melhorar
as baterias. @
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O seminario de que falamos nesta pagina é sobre um tema que certamente interessara a grande parte dos nossos
leitores. Por esse motivo, era nossa intengao anuncid-lo, mas lendo o texto, constante do cartaz que a organizacao fez
sobre o evento, decidimos publicar na integra esse texto, de forma a dar a conhecer a todos, principalmente os que
ndo vao poder participar, os temas que irdo ser abordados. Referimo-nos ao que se segue:

h!, a santa inconsciéncia
gue nos permite viver como
no mais puro dos parai-
sos e descansarmos como
0S mais justos ...que nao se vé nem
apresenta imediatos efeitos nocivos
é passivel de logo ser esquecido para
muito ndo macar.
Nao oferece o transporte maritimo o
mais baixo ratio de poluicdo por volu-
me de carga transportada? Com certe-
za? Porqué, para qué, preocupar-nos?
Se agrupada toda a frota mundial de
navios como uma nagao que seria a
sexta nacao mais poluente do mundo,
nao significa que, antes de tratarmos
da sexta mais poluente do mundo,
nao deveriamos antes tratar das res-
tantes cinco mais poluentes ainda?
Talvez, mas tendo em conta os célcu-
los que apontam para mais de 60.000
mortes por ano nas zonas costeiras
devido as emissdes das micro particu-
las, vulgarmente designadas por car-
vao negro, produzidas pela combus-
tao dos mais tradicionais combustiveis
fésseis, navegando a frota mundial
de mais de 70 000 navios, em cerca
de 70% do tempo, a menos de 250
mn da costa, sendo justos, comeca-
remos a dormir eventualmente me-
nos descansados, sobretudo se, em
simultaneo, houver igualmente em
atencao os valores que apontam para
a responsabilidade entre 3% a 5% da
totalidade das emissdes mundiais de
CO,, 30% dos oxidos de nitrogénio
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ou 44% dos sulfatos sobre os Ocea-
nos, correspondendo também a cerca
de 1.100 toneladas de particulas por
ano, em termos globais, para referir
apenas alguns dados, sdo da exclusiva
responsabilidade dos transportes ma-
ritimos, nao serd também de pensar
ser igualmente tempo de agir?

Nao esta um primeiro passo a ser
dado j& com a criagdo das designadas
Zonas de Emissdes Controladas, para
reduzir substancialmente, sobretudo,
emissoes de SOx e NOx?
Evidentemente, mas ndo basta e
muito mais havera a fazer ultrapas-

sarmos o problema, o ideal nao seria
passar definitivamente a propulsao
eléctrica, sem emissdes, mais eficien-
te e eficaz?

Aparentemente, sim, estivesse a tec-
nologia ja suficientemente desenvol-
vida para nos deixar descansar e dor-
mir, como justos, em completa paz,
mas ainda nao é assim.

E nem mesmo quando olhamos os
belissimos navios de Cruzeiro atra-
cados nos nossos cais, de pequenas
cidades flutuantes baloicando langui-
das ao sabor das nossas doces dguas
decididamente paradisiaca, ofere-
cendo o sonho da distancia e de
uma bela vida sem quaisquer nem
contrapartidas, talvez os imaginemos
completamente parados, imaculada-
mente assépticos e quase primordial-
mente puros.

E nem isso, um navio nunca para,
nunca se desliga como um automo-
vel arrumado numa garagem. Mes-
mo atracado, mesmo parado, um na-
vio de Cruzeiros, como uma pequena
cidade flutuante que nunca dorme,
necessitando permanentemente de
energia, ndo deixa de produzir per-
manentemente as mais variadas
emissdes e, consequentemente, per-
manente poluicao.

Do que se podera fazer, sabemos
pouco. Mas hd quem saiba e, ou-
vindo quem sabe, poderemos, com
certeza, ficar a saber um pouco mais.
Ficarmos a saber por exemplo:

A

Revista Técnica de Engenharia ‘0‘



0 PROPULSOR

- Qual a situacao dos diferentes tipos
e correspondentes valores de emis-
sdes nocivas produzidas actualmen-
te pela frota mundial de navios;

- Medidas que estao a ser pensadas e
impostas para diminuir as mesmas
emissdes e mitigar os consequentes
efeitos negativos;

- Combustiveis alternativos e proba-
bilidade de adopcédo do Gas Natural
Liguefeito na fase de transicdo ao
ideal da propulsdo eléctrica, sem
emissdes, mais eficaz e mais efi-
ciente;

- Estado da arte da propulsao eléctri-
co-diesel e puramente eléctrica;

- Experiéncia mundial na propulsao
eléctrica em navios de pesca, em
navios de passageiros e ferries, em
rebocadores e o mais que houver e
tiver sido feito j3;

- O que Portugal pode e deve fazer,
seja nos diversos tipos de transporte
fluvial, os rebocadores, cacilheiros,
Cruzeiros, oU MesmMo NO mar, na pes-
ca ou seja no que for;

- Quais as possibilidades de a prazo
comecar a ser possivel obrigar os na-
vios quando atracados a produzirem
energia a partir de fontes exclusiva-
mente eléctricas.

Participarao:

Anténio Carvalho
Director da Unidade Maritima da Sie-
mens Portugal

Hugo Bastos

Gestor da Frota da Douro Azul

Luis Baptista — Presidente da Escola
Natica Infante. D. Henrique

José Costa
Director Geral da Rebonave

Jorge Antunes
Administrador da TecnoVeritas

Pedro Ponte

Director do Gabinete de Qualidade,
Inovacao, Ambiente e Seguranca e Ofi-
cial de Proteccdo do Porto de Setubal @

O TITANIC '[ERA IDO AO FUNDO POR CAUSA
DE UM INCENDIO?

do é que mude o que quer
que seja na histéria do Ti-
tanic, o paquete afunda-
do depois de um embate
com um gigantesco icebergue, mas
ha sempre novas teorias dispostas a
complementar as razdes do seu ines-
perado afundamento. E que, como a
Histdria registou, havia quem o con-
siderasse inexpugnavel aos perigos
do oceano.
Agora o «New York Times» trouxe
a sugestdo de uma jornalista, Senan
Molany, que vem defender a tese de
terem existido fragilidades no casco
suscitadas por um incéndio ocorrido
num dos seus compartimentos in-
feriores onde estaria armazenado o
carvao destinado as suas caldeiras.
Ocorrido ainda com o navio atracado
ao cais de Southampton, esse incén-
dio foi escondido pelo armador, mas
aparece denunciado em fotografias
recentemente encontradas num soé-
tdo poeirento e onde a autora da es-
druxula teoria diz ser bem visivel uma
mancha escura na zona do casco em
causa e coincidente com aquela onde
terd colidido o icebergue.
De acordo com Molony, atrasar a via-
gem inaugural do navio para que os

&
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danos fossem reparados implicaria
um custo significativo em dinheiro e
em prestigio do navio. Assim ele foi
posicionado no cais de forma a evitar
gue 0s passageiros da sua primeira
viagem ndo constatassem essa marca
comprometedora do sucedido.

Em abono da tese existem evidéncias de
ter ocorrido, de facto, um incéndio no
porao em causa, mas ninguém agora
comprovara se os danos estruturais te-
rao sido reais ou so fruto da imaginacao
da jornalista. Que, pelo menos, garantiu
0s seus quinze minutos de fama! e
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SEGURANCA

REGULAMENTO TECNICO DE SEGURANCACONTRA INCENDIO EM EDIFiCIOS

A SEGURANCA EM INSTALACOES DE CONFECAO

0 PROPULSOR

statisticamente nao sdao dimi-
nutos os sinistros em cozinhas
de restaurantes, bares e confei-
tarias, pelo que o Regulamento
Técnico de Seguranca Contra Incén-
dio em Edificios é bastante especifico
guanto aos projetos que envolvam
aparelhos de confecdo de alimentos
com poténcia util superior a 20 kW
instituindo a obrigacdo de os ter ser
instalados em cozinhas isoladas.
Nos espacos acessiveis a utentes,
como sucede nos bares, os aparelhos
de confecao ou de regeneracao de ali-
mentos devem ser fixos, com excecao
dos que disponham de poténcia infe-
rior a 4 kW.
Nas estruturas insuflaveis sao interdi-
tos quaisquer aparelhos para confe-
¢ao ou reaquecimento de alimentos,
pelo que ja devem vir do exterior 0s
servicos de catering ai proporciona-
dos. Se, porém, forem recintos aloja-
dos em tendas, eles devem ser agru-
pados e condicionados.
As cozinhas ou outros locais de confe-
cdo ou reaquecimento de alimentos,
fixos ou moveis, com poténcia instala-
da ndo superior a 20 kW, sdo permiti-
dos desde que:
a) Funcionem a gas ou a eletricidade e
distem 2 m, no minimo, dos espa-
cos acessiveis ao publico;
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E CONSERVACAO DE

AIA

b) O bloco de confecdo possua pare-
des ou painéis de protecao constru-
idos com materiais da classe A1;

¢) As canalizagbes de gas sejam fixas,
protegidas contra acbes mecanicas,
visiveis em todo o percurso e insta-
ladas de forma a ndo serem atingi-
das por chamas ou por produtos de
combustao, sendo, contudo, permi-
tidos tubos flexiveis de comprimen-
to até 1,5 m para ligacdo de garra-
fas de gas a um unico aparelho;

d) Sejam equipados com dispositivos
de corte e comando, permanente-
mente acessiveis e sinalizados, que
assegurem, por acionamento ma-
nual, a interrupgao da alimentagéo
de combustivel e de fornecimento
de energia aos aparelhos;

=X

Sao permitidos veiculos ou contento-
res destinados a confecdo ou ao rea-
guecimento de alimentos no interior
de edificios, nos recintos alojados em
tendas ou ar livre, situando-se a uma
distancia ndo inferior a 5 m de quais-
quer elementos estruturais ou de se-
paracao de tendas.

As cozinhas devem ser dotadas de
aberturas para admissao de ar dire-
tas, ou indiretas através de outros
compartimentos, em quantidade ne-
cessaria ao bom funcionamento dos

aparelhos de gueima, bem como de
instalacées para extracdo de fumo e
vapores, de modo a proporcionar um
numero adequado de renovacées por
hora.
As instalacoes de extracdo podem ser
concebidas para funcionar como ins-
talacoes de controlo de fumo em caso
de incéndio.
Os apanha-fumos devem ser construi-
dos com materiais da classe de reacao
ao fogo A1.
O circuito de extracdo deve comportar
um filtro, ou uma caixa, para depdsito
de matérias gordurosas.
As cozinhas com poténcia Util total
instalada superior a 20 kW devem ser
equipadas com dispositivos devida-
mente sinalizados, instalados junto ao
respetivo acesso principal, que asse-
gurem, por acionamento manual:

a) A interrupcdo da alimentacdo de
combustivel e de fornecimento de
energia aos aparelhos, qualquer
que seja o tipo de combustivel ou
energia utilizados;

b) O comando do sistema de controlo
de fumo.

As instalacées de frio para conserva-
cdo de alimentos com poténcia util
total superior a 70 kW devem ser alo-
jadas em compartimentos isolados. e
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