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SINAIS 2014
DA PRODUÇÃO AOS RESÍDUOS:     
O SISTEMA ALIMENTAR

O 

Cada vez utilizamos mais recursos naturais devido ao crescimento da população, às alterações do estilo de vida 
e ao crescente consumo pessoal. Para combatermos o nosso consumo insustentável, temos de atuar sobre o 
sistema de recursos na sua totalidade, incluindo os métodos de produção, os padrões de procura e as cadeias 
de distribuição. Nesta secção, examinamos mais de perto o caso dos alimentos.
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2

Sustentável e produtiva

Resíduos alimentares

 Roteiro para uma Europa Eficiente na 
utilização de recursosen.

Análise dos resíduos alimentares na Suécia
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Outras medidas são menos claras. Por exemplo, as datas 
dos «prazos de validade» apostas nos produtos alimenta-
res não significam necessariamente que o produto fique 
impróprio para consumo de um dia para o outro, mas sim 
que a sua qualidade diminui a partir desse momento. Isto 
é, alguns produtos podem ser consumidos com seguran-
ça após a data indicada, mas os retalhistas não os podem 
vender e os consumidores não os compram. A satisfação 
das expectativas dos consumidores (por exemplo, no que 
respeita à variedade de escolha e ao preenchimento das 
prateleiras ou ao aspeto estético) também pode originar 
desperdício de alimentos na fase da venda a retalho.
O destino dos alimentos que não são vendidos depende 
das práticas de gestão dos resíduos. Podem ser utilizados 
como alimentos para animais, na compostagem ou na pro-
dução de energia, ou ir parar a aterros.

As melhorias num sistema melhoram todos os 
outros sistemas
Sempre que desperdiçamos alimentos, estamos também a 
desperdiçar a terra, a água, a energia e todos os outros 
fatores utilizados na sua produção. Por conseguinte, qual-
quer diminuição do desperdício de alimentos implica po-
tenciais ganhos para o ambiente. Se reduzirmos a quanti-
dade de alimentos que desperdiçamos ao longo do sistema 
alimentar, necessitaremos de menos água, menos adubos, 
menos terras, menos transportes, menos energia, menos 
recolha de resíduos, menos reciclagem, etc.

Para inserir esta questão no contexto mais geral da eco-
nomia verde, o aumento da eficiência de recursos num 
sistema ajuda a reduzir a utilização de recursos noutros 
sistemas. Este é, quase sempre, um cenário em que todos 
ganham.

Sinais é uma publicação anual da Agência Europeia do Am-
biente (AEA) que propõe artigos sobre temas que poderão, 
ao longo do ano, ser de interesse para o debate da política 
ambiental e para o grande público. 
Em Sinais 2014 estão reunidas questões ambientais como a 
economia verde, a eficiência na utilização dos recursos, os re-
síduos do sistema alimentar, etc. 
A preocupação e o interesse da nossa revista com todas as 
questões de natureza ambiental, leva-nos a publicar os textos 
que aqui nos são sugeridos. Fá-lo-emos sem desvirtuar o con-
teúdo, durante várias revistas, dando, sempre que possível, 
alguma modesta contribuição nossa.   

(c) Gülcin Karadeniz

ELEIÇÃO DOS CORPOS GERENTES DO SINDICATO
Na sede no dia 1 de Junho das 9:00h às 19:00h

 JANTAR DO 104º ANIVERSÁRIO DO SINDICATO
E TOMADA DE POSSE DOS CORPOS GERENTES

No dia 5 de Junho a partir das 19h30 no
restaurante Caravela D’Ouro em Algés
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HISTÓRIA DO SOEMMM
1934: A PEQUENEZ DA MARINHA DO COMÉRCIO LUSA    
EM COMPARAÇÃO COM A DOS SEUS CONCORRENTES

O 
“A loucura da velocidade levou as com-
panhias de navegação a construírem 
verdadeiras cidades fl utuantes, nin-
guém prevendo a crise que se apoderou 
de todas as fontes de atividade.
Os ingleses e os franceses, vendo o 
progresso considerável da marinha 
mercante italiana e a da alemã, qui-
seram suplanta-las e mandaram fa-
zer monstros que deviam ultrapassar 
tudo o que até agora se tem feito em 
conforto e velocidade.
Quando se desencadeou a crise, os 
navios estavam em meio e tanto a 
Cunard Line como a Transatlantique 
hesitaram se valia a pena acabá-los ou 
deixá-los roer pela ferrugem. Venceu, 
porém, a primeira hipótese, pois a 
construção dos dois barcos foi ativada 

e a França já anuncia a conclusão do 
«Normandie» para junho de 1935.
Este barco que há-de gastar do Havre 
a New York 100 horas, deslocará 70 
000 toneladas. Infelizmente, o «Atlan-
tique», incendiado faz agora um ano, 
não será tão cedo substituído, e só o 
virá a ser por um barco de cerca de 
25 000, embora tendo a velocidade 
daquele.” 
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ras como era o caso deste, agenciado 
pela Orey, Antunes & Cª.
A imprensa descreveu assim o inci-
dente: “Ao passar em frente à Tra-
faria - eram 6 e meia da madrugada 
- devido à força da corrente vazante 
e à pouca visibilidade originada pelo 
nevoeiro, o «Flandria» desviou-se um 
pouco do seu rumo e foi poisar a proa 
numa ponta de areia.”
Quando a maré permitiu que o navio 
se libertasse de apuros pelos próprios 
meios sem recurso ao «Cabo Espi-
chel», que se prontificou a ir-lhe em 
socorro, ele atracou. sem danos de 
maior, à muralha de Alcântara, se-
guindo viagem nesse mesmo dia.
A curiosidade da notícia prende-se 
com o facto de, entre os pilotos do 
navio, se contar o português Henri-
que Augusto, nada se sabendo sobre 
se haveria mais algum compatriota na 
tripulação, nomeadamente na Casa 
das Máquinas. Mas é possível, que 
alguns dos Oficiais Maquinistas de en-
tão procurassem solução de emprego 
em Marinhas de Comércio estrangei-
ras já que ele minguava entre nós.
Não se poderia adivinhar que o navio 
seria um dos primeiros paquetes a ser 
afundado por um submarino alemão 
na Segunda Guerra Mundial quando, 
proveniente de Cristobal e de Kings-
ton já se aproximava do continente 
europeu para atracar no Havre. O seu 
nome mudara entretanto para «Bre-
tagne», porquanto passara a perten-
cer à frota do armador francês CGT.
Em fevereiro o governo de Salazar ce-
dia a uma das pretensões do aliado 
inglês e dava novo safanão na com-
petitividade das empresas armadoras 
nacionais ao abolir o diferencial de 
bandeira para os navios da frota de 
Sua Majestade, doravante colocados 
em situação de igualdade com os de 
pavilhão nacional quanto às taxas 
portuárias a pagar nos nossos portos.
Júlio Figueira, que costumava assinar 
artigos sobre o setor, era o autor de 

«A Marinha Mercante inglesa e a con-
corrência italiana», que o «Diário de 
Lisboa» publicou em março:
“A Inglaterra está sofrendo, neste 
momento, as terríveis consequências 
da sua tradicional liberalidade em 
matéria de Marinha mercante. Como 
é sabido, a Grã-Bretanha, cônscia da 
sua importância nos mares, detentora 
de um terço da tonelagem mercante 
mundial, nunca pôs entraves à pre-
sença de navios estrangeiros nos seus 
portos coloniais e permitiu mesmo 
que a pequena cabotagem fosse dis-
putada pela navegação estrangeira. 
Mais avisadas andaram a França e a 

Holanda nacionalizando a navegação 
para as suas colónias e entre os portos 
destas, e por esse motivo a nenhum 
navio estrangeiro é permitido tomar 
carga ou passageiros de Argel para 
Marselha e de Batavia para qualquer 
outro porto de Java e dependências.
A Inglaterra quis e tem-no mantido, 
a liberdade de comércio, dando assim 
um grande exemplo de solidariedade.
Antes da guerra a Alemanha fazia-lhe 
uma grande concorrência em todos 
os mares, e por isso as grandes car-
reiras britânicas do Norte da Europa e 
do Mediterrâneo para Nova York, de 
Southampton para o Oriente, para a 
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Austrália, para o Cabo, eram secun-
dadas pela bandeira alemã, mas, ter-
minado o grande conflito, a concor-
rência alemã deixou o campo livre à 
Inglaterra, pois aparte a linha de Nova 
York e a da Argentina, as carreiras es-
tabelecidas estavam longe de lhe fa-
zer competência.
Mas eis que, há três anos, a Itália, não 
sabendo o que fazer da sua moder-
níssima frota, essa mesma frota que 
impediu a Inglaterra de restabelecer 
a carreira Mediterrâneo - Nova York, 
mandou três dos seus melhores bar-
cos à Índia e ao Extremo Oriente, ba-
tendo todos os records de velocidade 
e oferecendo um serviço até aqui des-
conhecido nos mares do oriente.
A travessia Mediterrâneo - Bombaim, 
que era de 15 dias, passou a ser de 
11 de Veneza a Bombaim, e enquan-
to os navios britânicos gastam 27 dias 
de Marselha a Hong Kong os italianos 
passaram a gastar apenas 22.
A linha foi um sucesso, embora cus-
tasse de início ao governo italiano o 
melhor de cinco milhões cada viagem 
e desde então temos assistido a este 
espetáculo único na história marítima 
de uma grande nação. Os navios ita-
lianos, ao longo da travessia passaram 
a fazer a cabotagem inglesa, quer dizer, 
tomando passageiros às centenas em 
Bombaim para Colombo e deste último 
porto para Hong Kong e vice-versa.
A Inglaterra deu em acelerar os seus na-
vios, mas devido a estes não terem sido 
feitos para grandes velocidades, não 
puderam competir com os italianos.
Mas agora um novo embate se pre-
para. A grande linha Southampton 
- Cabo, a glória das linhas coloniais 
inglesas pela marcha e precisão do 
horário dos seus vapores, vai ser con-
corrida pela Itália. Com uma linha di-
reta de Génova, Marselha ao Cabo e 
cujos vapores, o «Giulio Cesare» e o 
«Duilio» farão a travessia em 15 dias, 
ou seja menos dois que de Southamp-
ton ao Cabo.

E o que há de mais grave é que é o 
governo da União Sul-Africana que 
subsidia e largamente a carreira. Não 
sei a impressão que este facto cau-
sou nos meios ingleses, mas a avaliar 
pelas medidas que o comité especial 
da Câmara de Navegação propôs ao 
governo inglês é de crer que sejam 
tomadas enérgicas resoluções para 
impedir a concorrência da navegação 
estrangeira.”

 

“quem não é por Salazar, está contra 
Salazar

Desfeitos todos os equívocos e to-
das as ilusões, a UN, tendo por Chefe 
Salazar, e Salazar, sempre Salazar, em 
todos os graus da hierarquia, atingi-
rá o máximo da sua finalidade ideal, 
que o Congresso proclama: base cívi-
ca única, indivisível e insubstituível do 
Estado Novo

Assunto que fica para o próximo nú-
mero do «Propulsor». 

 Jorge Rocha, Eng. Maq. M M



INOVAÇÃO/TECNOLOGIAS

10 Maio 2015 - N.º 263 / D5 Revista Técnica de Engenharia

A 
Afthon acaba de divulgar 
o protótipo de um novo 
tipo de gerador elétrico 
capaz de produzir eletrici-

dade com uma eficiência superior em 
25% aos geradores atuais.
A ser utilizada em escala alargada, 
poder-se-á produzir mais um quarto 
da energia elétrica atual sem necessi-
dade de planear novas centrais, bas-
tando o investimento neste tipo de 
geradores.
Para Raheem Bello, da Universidade 
do Texas, a expectativa é a de con-
seguir um impacto no setor da pro-
dução energética tão significativo 
quanto os telemóveis causaram no 
das telecomunicações.

O segredo da inovação agora propos-
ta reside na utilização do acréscimo 
de pressão causada pela combustão, 
substituindo a atual deflagração de 
combustível por uma estratégia bem 
mais acelerada da sua queima e tra-
duzida na sua detonação.
Tal tecnologia, desde que superados 
os seus riscos de segurança, poderá 
ser utilizada nos motores a combus-
tão dos carros, em navios, em cen-
trais termoelétricas e outros.
O motor tem a forma de um tubo 
que produz sucessivas detonações a 
partir da mistura combustível-ar, um 
sistema conhecido como combustão 
confinada, que aumenta o rendi-
mento com o acréscimo da pressão 

porque a combustão ocorre a volume 
constante.
A combustão fica aprisionada atrás 
da onda de choque suscitada por 
cada ciclo de detonação, gerando 
uma pressão muito mais elevada no 
que é normalmente conhecido como 
ciclo de Humphrey. Essa pressão 
pode então ser utilizada para movi-
mentar um cilindro, como num mo-
tor comum.
O mesmo investigador garante que 
se consegue assim recuperar uma 
grande parte dos 70% de energia 
perdida com a atual tecnologia de 
turbinas a gás e que, normalmente, 
se transmite sob a forma de calor 
através do corpo do motor.
Neste ciclo de combustão confinada, 
o combustível queima até 30 vezes 
mais rápido do que numa turbina a 
gás tradicional.
Na fase atual do projeto a equipa 
associou o “motor de propulsão de-
tonada” a um gerador elétrico, mas 
perspetiva possibilidades para re-
curso a uma grande diversidade de 
combustíveis, incluindo gás natural, 
propano ou gasóleo.
Por agora ainda não existe nenhum 
motor de detonação comercializado 
no mercado, embora a NASA já te-
nha procurado explorar essa tecno-
logia. 
Valerá a pena estar atento para cons-
tatar até que ponto a Afthon conse-
gue transitar o seu projeto da fase 
de protótipo para a da sua utilização 
plena.  

UM MOTOR DE DETONAÇÃO PARA
GANHAR EFICIÊNCIA
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O «ANATIFE», O MAIS PEQUENO PETROLEIRO 
DE DUPLO CASCO DO MUNDO

(foto 1) 3

(foto 3)
(foto 4).

(foto 2)

   

Foto 1 Foto 2

Foto 3 Foto 4
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DEBATE SOBRE O ORDENAMENTO ESPACIAL 
E GESTÃO DO MAR PORTUGUÊS

2

2
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CREATED TO MEET
INDUSTRY CHALLENGES
CREATED TO MEET
INDUSTRY CHALLENGES

 http://www.
fcsh.unl.pt/e-geo/sites/default/files/
dl/site2014/Relatorio_Debate_Mar_
Portugues.pdf). 

 
Dra. Maria Adelaide Ferreira
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Regu-
lamento Técnico de Segurança Contra Edifícios,

 Portaria n.º 1532/2008

limitações à 
propagação de um incêndio a partir do exterior.
 
Paredes Exteriores Tradicionais

entre vãos situa-
dos em pisos sucessivos da mesma prumada, 

devem ter uma 
altura superior a 1,1 m.

palas, galerias corridas, varandas ou bacias 
de sacada, prolongadas mais de 1 m para cada um dos la-
dos desses vãos, 

 o valor de 1,1 m corresponde à distância 
entre vãos sobrepostos somada com a do balanço desses 
elementos, 

diedros de abertura 
inferior a 135º

 utilização-tipo XII, em edifícios industriais, ofi cinas 
ou armazéns.

 

máximo exigível 
de 8 m acima da cobertura do corpo mais baixo.

REGULAMENTO TÉCNICO DE SEGURANÇACONTRA INCÊNDIO EM EDIFÍCIOS 

CONDIÇÕES EXTERIORES DE ACESSO
-  LIMITAÇÕES DE PROPAGAÇÃO DO INCÊNDIO PELO EXTERIOR (2ª PARTE) 
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paredes exteriores dos edifícios em confronto 
- classe de resistência ao 

fogo padrão EI 60 ou REI 60 
elementos fi xos E 30,

Altura do edifício «H»
Distância mínima entre as 

fachadas «L»

L < 9 m L < 4 m

L  9 m L < 8 m

edifícios com mais de um piso em elevação

elementos transparentes 
das janelas e de outros vãos, da caixilharia e dos estores ou 
persianas exteriores,

Altura 
«H»

Fachada sem 
aberturas

Fachada com aberturas

Revestimentos
Revestimentos 
e elementos 

transparentes

Caixilharia 
e estores ou 

persianas

H  28 m D-s3 d1 C-s2 d0 D-s3 d0

H > 28 m C-s3 d1 B-s2 d0 C-s3 d0

edifícios com mais de um piso em elevação,
elementos de revestimento descontínuos, 

fi xados mecanicamente ao suporte e afastados das fachadas 
deixando uma caixa de ar,

edifícios com mais de um piso em eleva-
ção, sistemas compósitos para 
isolamento térmico exterior com revestimento sobre isolante 
(etics) e do material de isolamento térmico 

Elemento
Edifícios de 

pequena 
altura

Edifícios 
de média 

altura

Edifícios 
com altura 
superior a 

28m

Estrutura de suporte do 
sistema de isolamento

C2-s2 d0 B-s2 d0 A2-s2 d0

Revestimento da 
superfície externa e das 
que confi nam o espaço 

de ar ventilado

C-s2 d0 B-s2 d0 A2-s2 d0

Isolante térmico D-s3 d0 B-s2 d0 A2-s2 d0

Elementos
Edifícios de 

pequena 
altura

Edifícios 
de média 

altura

Edifícios 
com altura 
superior a 

28m

Sistema completo C-s3 d0 B-s3 d0 B-s2 d0

Isolante térmico E-d2 E-d2 B-s2 d0

sistemas de revestimentos exteriores não tradicionais, 

Paredes Exteriores não Tradicionais
fachadas cortina em vidro 

distância entre a fachada e estes elemen-
tos interiores de proteção não deve ser superior a 0,2 m.

duplas fachadas de vidro ventiladas 

utilização de sistemas complementares do tipo corti-
na de água 

EI 30.



SEGURANÇA

16 Maio 2015 - N.º 263 / D5 Revista Técnica de Engenharia

Paredes de Empena
resis-

tência ao fogo padrão da classe EI 60 para edifícios de altura 
inferior ou igual a 28 m ou da classe EI 90 nas restantes situ-
ações,

«guarda-fogos»

Coberturas

as coberturas devem possuir acessos 

escadas protegidas com ligação direta 
ao plano de referência, para edifícios com altura superior 
a 28 m;

circulações verticais comuns circulações 
horizontais 

alçapão.

coberturas de edifícios com altura superior a 28 m devem 
ser sempre em terraço acessível.

 não é permitido qualquer tipo de 
construção ou equipamento, com exceção dos necessários 
às instalações técnicas do edifício, desde que o espaço ocu-
pado não ultrapasse 50% da área útil do terraço.

edifícios com altura não superior a 28 m, as coberturas 
devem ter uma guarda exterior em toda a sua periferia,

espaçamento das aberturas 
deve ser igual ou inferior a 0,12 m.

existência de vãos em paredes exteriores 

 en-
vidraçados, do tipo claraboia ou outros,

elementos da estrutura da cobertura, quando esta for em 
terraço,

REI,

Edifícios com altura até 28m
Edifícios com altura superior 

a 28m

EFL A2FL-s1

coberturas inclinadas 
C-s2d0.

 elementos de obturação dos vãos praticados na cobertu-
ra para iluminação, ventilação ou  outras fi nalidades,

A1.
zonas de segurança: 

-  posto de abastecimento de combustíveis e 
edifícios ou recintos ao ar livre, 

Entre recintos itinerantes e outras edifi cações,

 EI 60 
REI 60 

Altura da Edifi cação Distância

H  9 m L  4 m

H > 9 m L  8 m

 


