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NOTA DE ABERTURA

PREVENCAO E SEGURANCA
NO TRABALHO SAO MUITO
IMPORTANTES

0 passado dia 28 de Abril comemorou-se o Dia Nacional da Preven-
¢do e Seguranga no Trabalho ao mesmo tempo que a nivel interna-
cional o movimento sindical comemorava pelo 22.° ano consecuti-
vo, o Dia Mundial da Seguranca e Saude no Trabalho promovido em
todo o mundo pela Organizacao Internacional do Trabalho (OIT).
A efeméride, nacional e internacional, tem como objetivo homenagear as viti-
mas de acidentes de trabalho e de doencas profissionais.
Neste periodo entre a revista d28 e a d29, também se comemoraram outras
duas datas importantes: para nés portugueses o 25 de Abril de 1974 e para
todo os trabalhadores do Globo, o 1° de Maio. Damos igual importancia e
relevo a estas duas datas, mas decidimos hoje destacar o Dia Mundial da Se-
guranca e Saude no Trabalho, por um lado porque é menos falado e menos
conhecido e por outro porque 0s nimeros sao Muito preocupantes.
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De facto, com mais de 168 mil mortes causadas por acidentes de trabalho e
doencas profissionais todos os anos e mais de 3 milhdes de acidentes de tra-
balho relatados (aqueles que resultam em pelo menos 4 dias de auséncia ao
trabalho), a Seguranca e Saude no Trabalho (SST) é (deve ser) um tema muito
sério para todos.
Este ano a OIT definiu como tema da comemoracao “Otimizar a recolha e a
utilizacdo de dados de SST” por considerar que a recolha de informacao sobre
seguranca e saude no trabalho — SST — é um meio essencial para otimizar a
intervencao preventiva.
E reconhecido que a recolha e a utilizacio de dados fidveis sobre SST s&o duas
pecas indispensaveis para a detecdo de novos perigos e riscos emergentes,
para a identificacao de setores perigosos e para o desenvolvimento de medidas
preventivas, bem como a implementacao de politicas, sistemas e programas
a nivel internacional e nacional é estratégico para redugao da sinistralidade
laboral e dos fatores causais que dao origem as doencas profissionais.
Termino realcando duas afirmacdes de Esther Lynch, Secretaria Confederal da
Confederacao Europeia de Sindicatos (CES) com as quais concordo em absolu-
to: “a Seguranca e Saude de todos é importante” e “todo o trabalhador tem
o direito a um ambiente de trabalho seguro e saudavel e nenhum deveria ter
que optar entre o emprego e a saude.”

O Director
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s ingredientes para as refeicbes que comemos
em casa ou em restaurantes vem de perto e de
longe. Num mundo cada vez mais urbanizado e
globalizado, o alimento produzido na zona rural
precisa de ser transportado para a cidade. Muito foco foi
colocado na reducdo dos ‘quilémetros do alimento’, o que
pode ser um conceito relevante, mas por vezes limitado. Um
sistema de transportes mais inteligente e limpo resolveria
apenas parte do problema. Uma andlise sistémica e mais
alargada do sistema alimentar estd em ordem. Mesmo que
noés vivéssemos numa fazenda, a maioria dos alimentos que
ingerimos precisavam de ser transportados de uma maneira
ou de outra. Como trés em cada quatro europeus vivem em
cidades, a oferta de alimentos é altamente dependente de
transporte, que actualmente é fortemente dependente da
gueima de combustiveis fésseis. Claro que isto tem impac-
tos negativos sobre o ambiente e o clima.
Globalmente, mais de metade da populacdo mundial vive
em areas urbanas e, de acordo com as Nacdes Unidas, esta
parte é projetada para aumentar a cerca de dois tercos —
mais de 6 bilhdes de pessoas...
Globalmente, mais de metade da populacdo mundial vive
em areas urbanas e, de acordo com as Nacdes Unidas, prevé-
se que esta parte possa aumentar para cerca de dois tercos
— mais de 6 mil milhdes de pessoas — até 2050. Além dis-
so prevé-se que muitos destes futuros moradores da cidade
pertencerao a uma crescente e relativamente abastada clas-
se média, por isso, a procura de transportes para todos os
tipos de alimentos necessarios para atender tanto as nossas
necessidades como aos gostos ird, certamente, aumentar.

Transportar alimentos, pessoas e bens tem muitos impactos
ambientais, incluindo a poluigdo do ar, o ruido, a fragmenta-
¢do da paisagem e emissdes de gases de efeito estufa (GEE).
A preocupacao com estes impactos levou ao conceito de
‘quilémetros’ do alimento, que geralmente significa a dis-
tancia que a comida viajou até chegar a nossas casas, aos
supermercados ou aos restaurantes.

O célculo de 'quildbmetros do alimento’ pode, em alguns
Casos, ser uma maneira Util para estimar os impactos am-
bientais da sua refeicdo. Todavia, também tem um nldmero
importante de limitacdes, nomeadamente: apenas uma par-
te dos impactos ambientais, relacionados com alimentos, é
proveniente do seu transporte. Em termos de emissdes de
GEE, a forma como o alimento é produzido (por exemplo,
em estufas agquecidas ou em campos abertos na sua esta-
¢ao de crescimento) é geralmente muito mais importante do
que a distancia percorrida no transporte.

Na verdade, a maioria dos impactos ambientais do que co-
memos estd ligada a fase de producao, que envolve o corte
de florestas para uso agricola, irrigacao, uso de fertilizantes
quimicos, alimentacdo dos animais etc.

Olhando apenas para os “quilémetros do alimento” nao sé
se ignora a forma como o alimento foi produzido, mas tam-
bém o tipo de alimento que se estd comprando. Tornando-
se vegetariano ou simplesmente reduzindo o consumo de
carne, mudar o tipo de comida e reduzir as sobras de comi-
da pode diminuir a sua pegada de GEE-alimentares cerca de
um quarto.
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Além disso, o conceito “quiléometros do alimento” normal-
mente olha para a viagem do ponto de producao para o su-
permercado ou para o restaurante. No entanto, transportar
grandes quantidades de alimentos de um ponto para outro
pode realmente ser altamente eficiente. A nossa propria es-
colha do modo de transporte de casa para o supermercado
e regresso — a pé, de bicicleta, de carro ou de autocarro
— pode ser muito mais importante no célculo do impacto
ambiental da nossa refeicdo do que aquele conceito.

Os “quildmetros do alimento” sdo provavelmente de menor
importancia do que a forma como o alimento é trazido para
os consumidores. Nao ha nenhuma cadeia alimentar Unica, co-
mum a nivel europeu. Nos Ultimos anos, os fornecedores de lo-
gistica tém tentado formar aliancas para prestacdo de servicos
em toda a Europa. Apesar desta tendéncia, a pressao dos custos
enfrentada pelos principais fornecedores de logistica Pan-Euro-
peus tem-los levado a subcontratacdo de pequenos operadores.
Como resultado, uma parte significativa do transporte rodoviario
de mercadorias ainda é subcontratada para e transportada por
uma mirfade de pequenas empresas e motoristas proprietarios.
Ao mesmo tempo, de acordo com um estudo da Comissao
Europeia, o retalho alimentar tem-se tornado mais concen-
trado na UE devido a penetracdo das redes de supermerca-
dos, hipermercados e companhias de baixo custo com um
sistema de distribuicdo centralizada envolvendo logistica
moderna. Por outras palavras, menos operadores estao ope-
rando no retalho de alimentos.

Isto resultou numa logistica mais eficiente e reducdo de cus-
tos, mas afetou, indiscutivelmente, a selecdo de itens ali-
mentares disponiveis para os consumidores e tornou mais
dificil para os pequenos produtores introduzir-se nos mais
amplos sistemas de distribuicdo. Estes sistemas de logistica
centralizada também podem ser sujeitos a falhas, deixando
0s supermercados e os consumidores vulneraveis a interrup-
¢Oes no fornecimento de alimentos. Por exemplo, o chama-
do protesto do combustivel, no Reino Unido em 2000, levou
0s supermercados, em alguns casos, a racionar a comida até
gue as linhas de abastecimento foram restabelecidas.
Basear o nosso sistema alimentar em grande escala nos
transportes também tem implicacdes no tipo de comida que
comemos. Como a comida precisa de se manter fresca— ou
pelo menos comestivel — durante e apds o transporte, mui-
tos frescos tém que ser arrancados a cru, e para muitos tipos
de alimentos torna-se necessario usar conservantes.

As compras on-line estdo a crescer rapidamente na Europa
e isso pode significar uma grande transformacao de como a
comida chega até aos consumidores. No entanto, ndo esta
muito claro se isso sera bom ou mau para o meio ambiente.
De acordo com um estudo apresentado pelo Massachusetts
Institute of Technology, sobre compras de eletrénicos, rou-
pas e brinquedos, as compras on-line foram a opcdo mais
amiga do ambiente. Havia duas razbes principais para isto:
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jornada do comprador para a loja foi evitada e manter um
site retalhista gera significativamente menos emissdes (e usa
menos energia) do que uma loja fisica. No entanto, se vocé
ja vive ao lado de um supermercado, o célculo pode for-
necer resultados diferentes. Varios fatores podem estar em
jogo: a que distancia estd a mercearia mais préoxima? A pé,
de bicicleta ou dirigir 14? Vocé esta comprando comida para
uma semana inteira ou apenas para uma refeicéo?

Outra questao é como nossos habitos de compra acompa-
nhar as mudancas na tecnologia de transporte. Auto-dirigir
camides elétricos e drones de entrega de pizza podem tor-
nar-se uma realidade muito mais cedo do que pensamos.
No transporte de longa distancia, navios de recipiente mais
eficientes — possivelmente lento navios a vapor juntamente
com velas — poderia mudar o jogo.

Da mesma forma, as nossas dietas podem alterar-se a favor
de opcoes vegetarianas. Ou a nossa necessidade de proteinas
pode ser amplamente atendida por aquicultura ou insetos. Em
termos de logistica, também seria muito mais facil de trans-
portar alimentos em po, altamente nutritivos, concentrados ou
comprimidos, mas essas solucdes secas podem nao coincidir
com a imagem que a maioria de ndés tem de um delicioso jan-
tar, pelo menos ainda néo.

Outras solucdes inovadoras, como o cultivo de alimentos nas
cidades, por exemplo nas fazendas verticais e telhados, podem
reduzir a necessidade de transporte e também ajudar as cida-
des a adaptarem-se aos impactos das alteracdes climaticas.

O programa de accao ambiental UE 7 define uma meta ambi-
ciosa de ‘viver bem, dentro dos limites de nosso planeta’. Ele
também identifica a alimentacdo e a mobilidade, juntamente
com a habitacdo, como setores-chave onde o impacto am-
biental global do ciclo de vida de consumo deve ser reduzido.
Juntos, esses setores sao responsaveis por quase 80% dos
impactos ambientais do consumo.

A Luta contra o desperdicio de alimentos, que equivale a
cerca de 179 kg/ano para o cidaddo médio da Uniao Euro-
peia, parece ser um bom comeco até porque isso também
deve reduzir a necessidade de transporte dos alimentos. No
entanto, para atacar o consumo insustentdvel, precisamos
de tratar todo o sistema alimentar, incluindo a producao, o
consumo e a governanca.

Esse entendimento tem sido o cerne das recentes avaliacoes pela
AEA, incluindo o documento “Ecologizacao da politica agricola
comum (PAC)” e a reunido da agricultura sobre o ' ambiente
europeu — estado e outlook 2015’ relatério (SOER 2015).
Andlises sistémicas apontam a alimentacdo num contexto
mais amplo de sustentabilidade, vinculando-a ndo s6 aos seus
impactos ambientais atuais, mas também para questdes como
seguranca alimentar, num mundo globalizado, aumento da
procura por alimentos ligada ao crescimento da populacdo
global, elevar os niveis de rendimento, os impactos das altera-
¢bes climaticas na producao de alimentos, alterando as dietas
com obesidade por um lado e ma nutricao por outro.
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HISTORIA DO SOEMMM
A ORGANIZAgAO DAS RESERVAS DA MARINHA

0 PROPULSOR

m 17 de setembro de 1939,
com duas semanas de atraso
relativamente ao inicio da guer-
ra, o governo de Salazar resol-
veu finalmente organizar as Reservas
da Marinha tendo em conta o quan-
to estavam a mudar as circunstancias
com limitacdes sérias as viagens ma-
ritimas, mesmo para um pais que se
anunciava neutral, porgue dividido
entre as simpatias germandfilas de
guem nele mandava e o tratado com
a Inglaterra. J& nao era possivel igno-
rar, que muitos portos europeus pas-
sariam a nao estar disponiveis para se-
rem escalados e os naufragios no alto
mar, ou nas nossas costas, obrigariam
a participacao da frota no socorro aos
sobreviventes.
O diploma publicado no «Diario do
Governo» pretendia definir as condi-
¢bes de utilizacdo do material da ma-
rinha mercante, de pesca e de recreio
como prolongamento da «Marinha de
Guerra».
As Reservas da Marinha passavam a
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dividir-se em quatro componentes:

® 3 da Armada ou Reserva A, constitu-
ida pelos oficiais, sargentos e pracas
afastados do ativo, mas possuindo
vigor fisico e integridade moral para
o desempenho das funcdes compa-
tiveis com a sua situacdo e tendo
direito a remuneracao representada
pela pensdo de reserva ou de refor-
ma. Sugeria-se, pois, que tal remu-
neracdo ndo era apenas devida pe-
los servicos prestados, mas também
no acautelamento dos que viessem
a ser requeridos.

a Naval ou Reserva N constituida pe-
los oficiais, sargentos e pracas, que
nao recebiam pensdo, por terem
sido afastados do ativo por outra
razao que nao a incapacidade fisica
ou “moral”, e estivessem em con-
dicdes de regressarem a efetividade
de funcoes.

a Legionaria ou Reserva L abran-
gendo todos os filiados na Brigada
Naval da Legido Portuguesa, e res-
petivas embarcacbes, incluindo as

de recreio. Estavam aqui abrangidos
alguns dos nossos colegas, simpati-
zantes do regime e que a ele se ti-
nham disposto a colaborar através
dessa filiacao.

a Maritima ou Reserva M abrangen-
do todos os inscritos maritimos, bem
como 0s navios e embarcacoes ma-
triculados nos portos do continente,
ilhas e coldnias; os aparelhos, ape-
trechos, utensilios e acessoérios de
pesca; o apetrechamento de portos,
barras e rios; e 0s postos de servicos
radiotelegraficos, radiotelefénicos
e de televisao estipulados pelo Mi-
nistério da Marinha. Estavam aqui
considerados todos 0s nossos cole-
gas, guer apoiassem, quer se opu-
sessem, quer fossem indiferentes
ao regime, mas por ele convocados
para o seu exclusive interesse. Dora-
vante, e até depois da Revolucédo de
Abril, todos quantos tivessem tra-
balhado na Marinha do Comércio
e houvessem passado pelo servico
militar na Armada, ficavam adstritos
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a esta Reserva até idade suficiente-
mente avancada para deixarem de
lhe serem tidos como Uteis. E a refe-
réncia a televisdo na lei é tanto mais
estranha, quanto ainda tardariam
dezassete anos até se iniciarem as
suas emissdes regulares em Portu-
gal continental.

Mais adiante as Reservas eram classi-
ficadas em Permanentes ou Eventu-
ais, segundo o critério de mobilizacdo
decidido pelo governo através do
ministro da Marinha mediante requi-
sicao. Oito dias depois o «Lima» da
Empresa Insulana de Navegacao reco-
lhia naufragos de dois vapores ingle-
ses metidos a pique por submarinos
alemaes e deixados na ilha do Faial
por outros navios, que lhes haviam
prestado assisténcia.

Os navios torpedeados tinham sido o
«Gartavon», pequeno cargueiro de
1400 toneladas com 24 tripulantes e
o bem mais avantajado «Rio Claro»,
de 6000 toneladas e 41 tripulantes,
ambos provenientes do Mediterra-
neo e tendo por destino os portos
ingleses.

No «Lima» também regressaram a Eu-
ropa vinte passageiros do paquete fran-
cés «Flandres», que tinham sido apa-
nhados pelo inicio da guerra em viagem
de lazer e decididos a ndo prossegui-la
a partir da escala de Ponta Delgada.
Que a guerra chegava a mares mais
distantes também o confirmavam nao
s as noticias, mas também o «Gil Ea-
nes», regressado no inicio de novem-
bro de mais uma campanha de assis-
téncia aos pescadores do bacalhau:
guando partira, a 26 de junho ainda
havia quem acreditasse na validade
do Acordo de Munigue assinado em
setembro do ano anterior. Os piores
perigos seriam os das tempestades,
como a que soprou violentissima no
final de agosto.

O inicio da guerra na Europa quase
coincidira com a estadia em Sao Jodo
da Terra Nova entre 2 e 13 de setem-
bro. Apos a assisténcia a quinze outros
navios bacalhoeiros na quinzena se-
guinte, o navio virara proa para Lisboa
com a noticia de ter tido por perto o
cruzador aleméao «Deustschland», res-
ponsavel pelo afundamento de um va-
por e da «visita» a outros dois.

CENTENARIO DO SOEMMM

As noticias de navios afundados ou
torpedeados tinham-se, entretanto,
tornado tdo rotineiras, que quase
passou despercebido o encalhe de
um vapor holandés entre o cabo Raso
e a praia da Guia a 8 de outubro, por
causa do nevoeiro cerrado. O «Melis-
sa» vinha de Gand com um carrega-
mento de creosote para a Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses.
O rebocador «Cabo Espichel» ja nao
conseguiu evitar a perda do navio,
muito embora sem quase danos pes-
soais, se excluirmos a fratura de uma
perna num dos tripulantes.

O choque com as rochas dera-se as
trés e meia da madrugada, partindo-
se ao meio quando os bombeiros
voluntdrios de Cascais ja tinham con-
seguido resgatar todos quantos se
encontravam a bordo.

Se os danos do sinistro estavam
acautelados pelo respetivo seguro,
pior sorte terdo tido os donos das la-
gosteiras existentes no local onde ele
fora embater e que viram perdido o
fruto do seu trabalho. e

Jorge Rocha, Eng. Maq. M. M.
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E uma experiéncia por que passaram
quase todos os Oficiais e Engenheiros
Maquinistas: acabava-se o curso da
Escola Nautica e, passadas algumas
semanas, ja se estava a bordo de um
navio - muitas vezes sem passar pela
experiéncia de Praticante - para to-
mar conta da sua instalacao, lideran-
do equipas mais ou menos alargadas
de colaboradores. Depois, a carreira
avancava e as equipas tornavam-se
maiores, acompanhando as respeti-
vas responsabilidades.

Havia, depois, a transicdo para os
empregos em terra, a opcdo pelas
indUstrias e servicos mais variados
e tendo como subordinados quem
possuia competéncias e capacidades
diversas, desde os mais iletrados até
aos detentores de diplomas universi-
tarios.

Conclui-se, pois, que a nossa pro-
fissdo implicou liderar logo desde o
primeiro momento, exigindo que re-
velassemos o nosso potencial.

Os livros tendem a defender a tese
de que todos somos habilitados para
liderar, mas quantas vezes constata-
mos exemplos de falta de seguranca
em si proprios ou demasiada inex-
periéncia? No entanto, mesmo nes-
ses casos, logo viamos as limitacoes
serem superadas pelo cumprimento

|
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da regra de corresponder com en-
genho a necessidade. Ainda assim
as capacidades de lideranca podem
ser melhoradas se se tiver o adequa-
do treino para tal: quanto mais bem
preparados estiverem os incumbidos
dessas responsabilidades para en-
frentarem os desafios da lideranca
melhor se afirmam pela acrescida
autoconfianca e autoconhecimento.
A prética e o esforco sao determinan-
tes para uma boa lideranca. Na maior
parte das vezes é necessario que 0s
lideres descubram em si as caracte-
risticas que se lhe vao exigir. Nao é
raro que nos surpreendemos com
recursos, que até entdo nos eram
inimaginaveis. Sao eles, que tao-so6
pressentidos, devem ser potenciados
pela sua recorrente utilizacdo.

Os sucessos diarios também sdo
oportunos para nos desenvolvermos
enquanto lideres. Cada oportunida-
de para exercitar o comando, propor-
ciona uma pratica e uma experiéncia
valiosas, que nos preparam para en-
frentar os acontecimentos de maior
exigéncia no futuro.

Ter consciéncia das suas responsabi-
lidades ¢ um pressuposto incontor-
navel do lider eficaz, porque implica
responder a pressoes, a stress, a no-
vos desafios. Mas, em compensacao,
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que alegria a de sentirmos que temos
éxito no que fazemos!

E porque, antes de chegarmos a uma
lideranca de topo, também somos
subordinados, cada etapa de desen-
volvimento das técnicas de coman-
dar outras pessoas implica satisfazer
eficientemente os requisitos de pres-
tarmos contas do nosso desempenho
a quem hierarquicamente nos supe-
rintenda. Um habil subordinado sabe
contribuir para o sucesso do seu lider
e um bom lider atua sempre em be-
neficio dos que dele dependem.

A lideranca eficaz implica desenvol-
ver a autoconsciéncia, compreender
os outros, assimilar as condicdes de
exercicio do poder e da autoridade,
criar modelos adequados de comu-
nicagao, saber tomar decisdes, criar
uma visao de futuro e assumir plena-
mente o comando.

O primeiro passo que se deve tomar
para potenciar as capacidades de li-
deranca passa pelo autoconhecimen-
to, como Sécrates j& o estipulava na
Grécia Antiga com a frase: conhece-
te a ti mesmo!

Um bom lider deve investir em tempo
de qualidade - ou seja sem distracoes
envolventes! - que lhe permitam re-
fletir sobre as qualidades e imitacoes
da sua personalidade. S6 assim me-
lhorard o rendimento, aumentando a
seguranca e podendo compreender
melhor os outros.

Um lider que nao seja um bom obser-
vador serd o mesmo que um musico
sem bom ouvido: ainda que tenha
estudado e adquirido uma boa téc-
nica, estarda em clara desvantagem
numa orquestra. Podera integrar um
naipe de violinos ou de metais, mas
nunca chegard a consagracao como
solista.

No texto do préximo més iremos
identificar os principios basicos da
lideranca, como se pratica a avalia-
¢ao, como se interage com o lider e
como potenciar o desenvolvimento
pessoal.

()
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A nanoFlowCell APRESENTOU EM GENEBRA O
QUANT 48VOLT

Além dos 760CV de poténcia e de uma autonomia de 1000km, de um arranque que leva o carro dos zero
aos 100km/h em 2,4 segundos, atingindo uma velocidade maxima de 300 km/h, este desportivo anuncia uma
inovadora e muito menos dispendiosa tecnologia para as suas baterias.

ser comercializado, o
Quant 48 Volt, seria o
carro do futuro, ou pelo
menos um dos carros do
futuro, tais sdo as capacidades que
os seus criadores afirmam que este
carro possuli.
Apresentado no ultimo Saldo de
Genebra, realizado em Marco deste
ano, o Quant 48 Volt é um prototi-
po elétrico de elevadas capacidades,
propulsionado por quatro motores
de baixa voltagem, que disponibi-
lizam uma poténcia de 760CV e a
capacidade para atingir os 100km/h
em apenas 2,4 segundos, enquanto a
sua velocidade maxima estd limitada
a 300km/h.
Se ficamos impressionados com estas
capacidades por se tratar de um carro
eléctrico, mais admirados ficaremos
guando nos garantem que o modelo

&
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consegue percorrer 1.000 km até ser
necessario voltar a carregar as baterias.
A nanoFlowcell, empresa com sede
no Liechenstein, criadora do Quant
48 Volt, tem vindo a desenvolver este
projecto ha alguns anos tendo ja es-
tado presente em anteriores edicoes
do Saldo de Genebra com protétipos,
seus antecessores, como o Quant-F e
o0 Quantino.

O avanco agora anunciado baseia-
se numa tecnologia inovadora das
suas baterias, que usam um eletro-
lito liquido designado “Bi-lon” que,
segundo a empresa, ndo é toxico
nem inflamavel e é compativel com
0s parametros ecolégicos em vigor
(refira-se que tudo se fundamentou
num conceito patenteado pela NASA
em 1976, quando a agéncia espacial
norte americana investigava formas
melhores para armazenar energia

para 0s voos espaciais, chegando a
estas baterias que combinam as van-
tagens das baterias normais e das pi-
lhas a combustivel).

Mas, o melhor de tudo é o preco,
estimado em menos de 10 céntimos
por litro, o que podera vir a ser um
salto de gigante para tornar mais
acessiveis os veiculos de emissdes O.
Ninguém duvida que estas poten-
cialidades tornariam o modelo num
verdadeiro “ponta-de-lanca” da mo-
bilidade elétrica. Todavia, ainda nao
sdo conhecidos outros pormenores
sobre este modelo, nomeadamente,
guanto tempo necessita estar ligado
a tomada para colocar as baterias de
eletrélitos liquidos a 100% ou, caso
venha a tornar-se num veiculo de
producdo em série, qual sera o preco
com que podera ser disponibilizado
no mercado. e
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ESTAOAA CRIAR-SE MATERIAIS COM
RESISTENCIAS A ESFORCOS CADA VEZ

MAIS ELEVADAS

a fisica dos materiais a sinterizacao constitui um
processo pelo qual pés de uma preparacao cris-
talina, ou ndo, sao submetidos a temperaturas
elevadas, mas insuficientes para chegarem a fun-
dir, ganhando uma nova estrutura mais coerente na sua
solidez. A aplicacdo pratica das ceramicas assim resultan-
tes tem sido feita em dispositivos eletrénicos, que exijam
particular resisténcia a elevadas temperaturas e excelente
condutividade, mas também ha quem os utilize em fer-
ramentas de sofisticadas maquinas-ferramenta usadas em
estamparia e corte metalomecanico.
Nesse processo comeca por existir uma adesao inicial das
particulas metalicas, que se aproximam com a temperatura
e correspondente aumento da densidade. Suscita-se, as-
sim, uma esferoidizacdo com progressivo enchimento dos
vazios até ficarem completamente preenchidos.
A sinterizacdo acaba, pois, por ser uma ligacdo atdmica
entre a superficie de particulas vizinhas. Os i6es saltam de
uma posicao para outra da rede cristalina, com tanta maior
facilidade quanto maior for a quantidade de energia in-
vestida, a chamada “energia de ativacdo”, propiciada por
esse aumento de temperatura. E esse aquecimento que
levard os ides a vencerem a “barreira de potencial” e a
aumentarem a velocidade de formacdo do elemento de-
sejado, embora ndo seja de ignorar as densidades de cada
um dos elementos na reacdo e as areas das suas superficies
especificas entre outros fatores. Mas essa densidade pode
vir a ser manipulada de forma a potenciar-lhe o valor ma-
ximo mediante a selecdo da conformacdo estrutural dos
respetivos graos e os resultados poderdo ser melhorados
mediante o controle e segregacdo das impurezas indeseja-
veis nos contornos do grao.
O mundo cientifico foi abalado no inicio de abril pela divul-
gacao de uma inovacao de significativo impacto na produ-
cao deste tipo de ceramicas, porque a equipa do Instituto
ETH de Zurique, que a anunciou, revelou ter conseguido
esse tipo de sinterizacdo a frio, o que as torna bastan-
te mais baratas. Em vez da queima a mais de 1000°C as
matérias-primas sdo compactadas a alta pressao imitando
0 que se passa na natureza com o processo geoldgico das
rochas sedimentares, formadas ao longo de milhdes de
anos pela pressdo dos depdsitos sobre elas acumulados. E
assim que se forma o calcario a partir da compactacao dos
sedimentos de carbonato de célcio misturados com agua.
Os cientistas utilizaram carbonato de calcio em particu-
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1a Dissolution
1ty Diffusion
1c Precipitation

2| Plastic deformation

las muito finas (nanoparticulas), compactando-as durante
uma hora a temperatura ambiente. A ceramica resultante
foi testada em diversas condices, revelando uma capaci-
dade de suportar esforcos dez vezes superiores as do be-
tdo antes de, enfim, se fraturar.

Se a dimensdo dos protétipos até agora conseguidos nao
ultrapassa a de uma moeda, com equipamentos de com-
pactacdo maiores poderdo alcancar-se pecas do tamanho
de azulejos, ja com aplicacdo comercial. ®

A
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MAIOR SOL ARTIFICIAL DO MUNDO
VAI PRODUZIR HIDROGENIO

Agéncia Espacial Alema (DLR) inaugurou o que
0s seus autores designam como “o maior Sol ar-
tificial do mundo”.

Trata-se de uma gigantesca estrutura - da altura
de um prédio de trés andares - formada por um conjunto
de lampadas de xenon, como as usadas nos projetores de
cinema, capaz de gerar temperaturas de até 3.000° C.
Cada um dos 149 “favos de mel” que compdem o labo-
ratério, chamado Synlight, é um concentrador parabdlico
projetado para focalizar toda a luz da lampada de xenon
com um minimo de perdas.

O conjunto inteiro foi projetado para que a luz de todos os
favos se concentre em um pequeno espaco de 20 x 20 centi-
metros, produzindo uma luminosidade que imita a luz natural
do Sol - sé que com uma intensidade equivalente a 10.000
vezes a luz solar que normalmente atinge a mesma superficie.
Embora possa ser usado numa multiplicidade de aplicacbes
- no teste de células solares e equipamentos espaciais, por
exemplo - o grande objetivo do Synlight é desenvolver no-
vas formas de produzir hidrogénio.

O hidrogénio é um combustivel tido como ideal porque a
sua queima nao produz gases de efeito estufa - na verda-
de, a sua combustdo s6 produz dgua. Mas o gas é raro na
Terra e produzi-lo a partir da eletrélise da 4gua gasta ener-
gia demais - energia esta que, para ser produzida, emite
gases de efeito estufa.

A saida entdo é produzir o chamado “ hidrogénio solar”,
um termo que se refere a producdo de hidrogénio aqui na
Terra usando a energia do Sol, seja a sua porcao térmica,
por aguecimento, seja na sua parte éptica, por meio de
células solares.
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A expectativa da DLR é que o sol artificial, que consome
350 kilowatts, permita que ao menos alguns dos avancos
obtidos até agora em laboratério para a producao de hi-
drogénio solar sejam transformados em processos de nivel
industrial.

“QO Synlight preenche uma lacuna na qualificacdo de com-
ponentes e processos termossolares. A escala do novo sol
artificial esta entre os sistemas de laboratério e as instala-
¢bes técnicas de grande escala, como as torres solares,”
disse Kai Wieghardt, um dos projetistas da estrutura.
Além disso, o laboratério permitird testar componentes e
processos sem interrupgdo, Como ocorreria se a equipe de-
pendesse da luz natural do Sol, e simular a vida Util desses
componentes e processos a longo prazo. @
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UM NOVO PAQUETE DA COMPANHIA DO
«BARCO DO AMOR»

Princess Cruises passou
a ter um novo paquete
na sua frota, o «Majestic
Princess», entregue a 30
de marco pelos estaleiros Fincatieri
de Monfalcone, que anda a navegar
pelo Mediterraneo até meio de maio.
Iniciard, entdo, um longo cruzeiro,
gue culminarad na chegada a Xangai.
O navio foi projetado precisamente
em atencao a sua privilegiada utiliza-
¢do no mercado asiatico, muito em-
bora também nao desdenhe a clien-
tela australiana.
A empresa passa a ter assim dezoito
navios, que comportam entre 685 e
3560 passageiros, e que muito evo-
luiu desde 1974, quando a famosa
série televisiva «O Barco do Amor»
fez do primeiro da frota uma vedeta
de dimensao planetaria.
O «Majestic Princess» foi o terceiro
de cinco paquetes encomendados
pelo seu armador e é mais pequeno
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do que os seus dois antecessores -
o «Royal Princess» e o «Regal Prin-
cess», entregues em 2013 e 2014
- embora seja o maior até agora
construido em Italia. Tem 330 metros
de comprimento com 38 de largura
e uma arqueacao de 145 mil tonela-
das. Comporta 1780 camarotes para
um maximo de 4250 passageiros,
servidos por 1350 tripulantes de cin-
guenta nacionalidades.

Quem viaja a bordo recebe um cartao
magnético em chinés e em inglés,
gue serve de «bilhete de identidade»
a apresentar a cada entrada e saida
de bordo. L& dentro nao é facil en-
contrar pontos de referéncia nos labi-
rinticos corredores e saldes - é a Uni-
ca critica apontada por quem teve o
privilégio de participar numa das suas
primeiras viagens.

Os camarotes sao agradaveis e espa-
¢0sos, embora os interessados em te-
rem acesso a melhor vista a partir da

respetiva varanda - e tenham posses
para tall - devam escolher os situa-
dos acima do nono piso. De contra-
rio arriscam-se a ter diante de si os
barcos de salvagao e as lanchas para
escalas ao largo. No entanto a maior
parte das cabinas tém varandas para
o interior do navio.

De entre as novidades inseridas para
0 seu previsto mercado conta-se um
enorme espaco zen - o «Hollywood
Conservatory» - de acesso gratuito.
A volta da enorme piscina coberta
encontram-se as «cabanas», espacos
intimos que podem ser reservados
para todo o dia a troco de 40 ddlares,
mas incluindo quatro bebidas.

Os equipamentos de desporto na rua,
muito apreciados na China, foram
dispostos a ré e o casino foi ampliado
para dimensbes acima do normal de
forma a corresponder as expectaveis
idiossincrasias dos futuros passagei-
ros. Perdeu espaco o spa magnifico,

&)
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embora mantenha a piscina de bal-
neoterapia, as salas de tratamento, a
sauna e o saldo de beleza.

Criou-se, igualmente, um enorme
espaco para dar satisfacdo a um dos
grandes motivos de atracdo no Extre-
mo Oriente: o karaoke. Existem di-
versas suites privativas alugadas a 12
dolares por cabeca durante cinquen-
ta minutos com uma bebida incluida.
Sempre no respeitante a adaptacdo
do navio aos usos e costumes asia-
ticos, ampliaram-se 0s espacos co-
merciais com as lojas a ocuparem 12
mil m2. E a habitual capela dos dois
navios anteriores, destinadas sobre-
tudo a celebracdo de casamentos,
foi substituida por uma sala de con-
feréncia.

Fica como curiosidade o facto de ndo
existir o piso 13 que, tendo em conta
o caracter supersticioso dos orientais,
arriscava-se a ficar sempre vazio. E,
pelos mesmos motivos, sendo o 4 o
numero mais apreciado como o da
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REGULAMENTO TECNICO DE SEGURANCACONTRA INCENDIO EM EDIFiCIOS

A SINALIZACAO DE SEGURANCA EM EDIFiCIOS

sinalizacdo nos edificios
funciona de alguma for-
ma como as instrucdes
de seguranca dadas pelas
hospedeiras no inicio de cada voo:
ninguém lhes liga, mas acaso haja
acidente sdo cruciais para ter alguma
hipotese em sobreviver.
A legislacao é bastante pormenoriza-
da e concreta relativamente a sina-
lizacdo que sirva de orientacdo aos
ocupantes de um edificio no caso de
nele se verificar um sinistro. Definida
por diversos diplomas legais - Decre-
to-lei n.° 141/95, de 14 de Junho, al-
terado pela Lei n.° 113/99, de 3 de
Agosto, e Portaria n.° 1456-A/95, de
11 de Dezembro - essa sinalizacdo
deverd ser disponibilizada a todas as
pessoas a quem essa informacao seja
essencial numa situacdo de perigo
ou de prevencao relativamente a um
perigo.
Porque as situacoes de emergéncia
dao azo a precipitacdo de quem se-
gue os caminhos de evacuacdo sdo
proibidos obstaculos, que prejudi-
guem essa acao ou ocultem as infor-
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macoes necessarias a uma fuga mais
atempada. Por isso mesmo, na linha
de visdo das pessoas, ndo devem ser
dispostas placas, publicitarias ou no,
nem outros objetos, que, pela inten-
sidade da sua iluminacdo ou pela sua
forma, cores ou dimensées, possam
ocultar os dispositivos de sinalizacdo
ou iludir os ocupantes, confundindo-
0s.

As placas devem ter areas (4) ndo in-
feriores as determinadas em funcéo
da distancia (d) a que devem ser vis-
tas, com um minimo de 6 m e um
maximo de 50 m, conforme a expres-
sdo A = d?/2000. Indicam respetiva-
mente proibicdo, perigo, emergéncia
e meios de intervencdo, consoante
o seu formato e cor, devendo ser de
material rigido fotoluminescente.

A distribuicdo das placas de sinali-
zacdo deve permitir a visibilidade a
partir de qualquer ponto onde a in-
formacdo que contém deva ser co-
nhecida, podendo, com esse objeti-
VO:

a) Ser paralela as paredes com infor-

macdo numa so face,

b) Ser perpendicular as mesmas pa-
redes, ou suspensa do teto, com
informacdo em dupla face;

¢) Fazer um dngulo de 45° com a pa-
rede, com informacao nas duas fa-
ces exteriores.

Pela referida razdo de ndo constitui-
rem obstaculo a quem possa estar a
percorrer o caminho da evacuacéo as
placas que fiquem salientes relativa-
mente aos elementos de construcao
gue as suportam, devem ser fixadas
a uma altura igual ou superior a 2,1
m e ndo superior a 3 m, exceto em
espacos amplos mediante justificacdo
fundamentada.

A sinalizacdo dentro dos locais de
permanéncia deve ser claramente
distinguivel de qualquer ponto desse
local cuja linha de observacéo relati-
vamente a placa faca um angulo su-
perior a 45° com a parede onde se
localiza o objeto, elemento ou equi-
pamento sinalizado.

Toda a sinalizacao referente as indi-
cacbes de evacuacdo e localizacdo
de meios de intervencdo, alarme e

A
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alerta, quando colocada nas vias de
evacuacao, deve estar na perpendi-
cular ao sentido das fugas possiveis
nessas vias. Nos locais de mudanca
de direcao das vias referidas deve ser
colocada sinalizacdo adequada ao
sentido da fuga a tomar, de forma
inequivoca.

A distancia de colocacdo das placas
nas vias de evacuacdo e nos locais
de permanéncia deve variar entre 6
e 30 m. Nos locais de permanéncia
e nas vias horizontais de evacuacao
acessiveis a publico deve ser visivel
uma placa indicadora de saida ou de
sentido de evacuacao, pelo menos, a
partir de qualquer ponto suscetivel
de ocupacao.

Nas vias verticais de evacuacdo de-
vem ser montadas placas, pelo me-
nos, no patamar de acesso, indican-
do o numero do andar ou a saida, se
for o caso, e no patamar intermédio,
indicando o sentido da evacuacao.
As placas de sinalizagdo devem ser
colocadas o mais proximo possivel
das fontes luminosas existentes, a
uma distancia inferior a 2 metros em
projecdo horizontal, mas nao cola-
das sobre os aparelhos. Excetuam-se
a sinalizacdo colocada diretamente
sobre os difusores de uma ou de duas
faces.

Nos recintos itinerantes, os cabos
de fixacdo e de contraventamento

da estrutura situados a uma altura
inferior a 2 m devem ser sinalizados
ou protegidos por revestimentos, de
forma a nao constituirem obstaculo
para a evacuacdo. As saidas devem

N#&o usar em
caso de Incéndio

Don't use In
case of lire

SEGURANCA

ser convenientemente assinaladas,
tanto do lado interior, como do ex-
terior, por faixas contrastantes com a
cor de fundo, de largura nao inferior
a02m. e
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CALCULOS ENVOLVIDOS NO PROJETO DE
CALDEIRAS AUXILIARES PARA UM NAVIO

onge vao tempos em que 0s ma-
res eram sulcados por enormes
superpetroleiros cuja propulsao
era feita a partir de turbinas ali-
mentadas com o vapor produzido por
caldeiras a pressdes acima dos 60 kg/
cm?. O aumento do preco do petré-
leo assinou a certidado de dbito para
instalacdes que, para quantos nelas
trabalharam, eram bem mais desa-
fiantes do que as propiciadas pelas
gue suscitavam a propulsdo dos na-
vios mediante motores diesel. Porque
bastava uma pequena alteracdo na
temperatura da dgua do mar e logo
se era obrigado a regular as pressoes
e 0s vacuos dos equipamentos asso-
ciados as respetivas extragdes, nunca
fazendo da conducéo das instalacbes
algo de rotineiro.
Na marinha de comércio atual as
caldeiras utilizam-se quase exclusiva-
mente nos sistemas auxiliares, satisfa-
zendo o consumo de vapor necessario
para compensar as perdas de calor em
tanques de combustivel e aumentan-
do-lhes a temperatura para os valores
mais adequados a sua eficiente utiliza-
cdo. Acrescente-se-lhe a necessidade
de providenciar vapor para outros ser-
vicos relacionados com as cozinhas e,
eventualmente, a climatizacao.
A maioria dos navios propulsionados
por motores diesel tém diversos tan-
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ques para o seu combustivel pesado,
o HFO. Como a viscosidade deste é
muito elevada, ficando quase em es-
tado de alcatrdo, apenas aguecendo-o
se lhe garante a necesséria fluidez. Dai
gue essa densidade deva ser mantida
num valor, que facilite a sua bomba-
gem entre os tanques de decantacao
ou de reserva para os de servico. E af
gue intervém o vapor produzido pela(s)
caldeira(s) e que percorre os tanques
em serpentinas de aquecimento.

A quantidade de calor necessaria para
manter a temperatura do combustivel
em cada um desses tanques obedece
a sucessivos calculos.

Comecemos pelo da perda de calor
pela antepara de cada tanque:

Q,=UA(T,-T)
em que:
Q é a soma da perda de calor de todos
os tanques (Q,, Q,, Q,, ...);
U é o coeficiente global de transferén-
cia de calor (W/m? por °C)
A é a area da antepara do reservatério
em causa em m?;
T, é a temperatura a ser mantida no
tanque, em °C;
T, é a temperatura do meio adjacente
a antepara em causa, em °C;
Por outro lado, a taxa de transferén-
cia de calor (calor massico de vapor)
é calculada de acordo com a formula:

M, =Q,/Ah
em que:
M, é o caudal massico de vapor
(Kg/s);
Q,éa transferéncia de calor calcula-
da, em kW;
Ah é a queda de entalpia de vapor
em kl/kg;
Por outro lado, iremos calcular o con-
sumo de vapor necessario para au-
mentar a temperatura do combustivel
nos tanques, o que envolve ndo s o
vapor necessario para compensar as
perdas de calor, mas também o vapor
necessario para o elevar a temperatura
adequada para ser utilizado no motor.
O tempo em horas necessario para
aquecer o combustivel em cada tipo
de tanque deve garantir uma subida
de 0,2°C/h nos tanques de reserva,
4°C/h nos de servico e decantacdo
e 1°C/h em todos os outros tanques
eventualmente existentes.
A quantidade de calor necesséria
para elevar a temperatura dos tan-
qgues de combustivel é obtida pela
formula:

Q,=MCpdT/t
em que:
Q, é a taxa média de transferéncia de
calor em kW;
M é a massa de combustivel em kg;
Cp ¢ a capacidade calorifica especifica
do combustivel (kJ/Kg por °C),
dT é o aumento de temperatura do
combustivel a obter em °C;
T é o tempo total durante o qual ocor-
re o processo de aquecimento, em
horas;
Tendo em conta a férmula acima para
o célculo do caudal massico de vapor
em kg/h teremos o valor da quanti-
dade de vapor a providenciar pela(s)
caldeira(s) para suprir esse objetivo.
Faltaria apenas o célculo de todo o va-
por necessario para os demais servicos
auxiliares. Estariamos entdo em con-
dicoes de projetar os equipamentos
adequados para uma nova instalagao
a ser considerada. o
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