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N
os últimos três dias, antes de ontem, realizou-se, nesta nossa capital, 
nos espaços da FIL – Feira Internacional de Lisboa e do Altice Arena, a 
maior reunião mundial sobre a web, o empreendedorismo e as novas 
tecnologias designada como “web summit”.

Esta realização de grande importância e impacto mundial, que há três anos se 
realiza em Portugal, tem já garantida a permanência em Lisboa por mais dez 
anos, motivando mesmo o alargamento da FIL com mais pavilhões para criar 
condições ao seu eventual, mas expectável, crescimento. 
Na edição deste ano, terão estado cerca de 70.000 participantes de 179 países, 
realizaram-se 25 conferências, muitos workshops, uma exposição nos 4 pavi-
lhões da FIL e uma agenda normalmente muito preenchida, com centenas de 
talks e mais de 1.200 oradores.

Se no ano passado o fulcro das atenções esteve na inteligência artificial, expresso 
na apresentação de robôs inteligentes, que até conversavam com os participan-
tes, já este ano o foco foram as questões da segurança, da proteção dos dados 
pessoais e da qualidade das implicações da evolução tecnológica no bem-estar e 
segurança das pessoas e da sociedade.
Entre os oradores estiveram, nomeadamente, o Secretário Geral da ONU, Eng. 
António Guterres, o Comissário Europeu para a Ciência e Inovação, Carlos 
Moedas, o “pai da internet” Tim Berners-Lee, muitos Presidentes e CEO’s das 
grandes multinacionais do sector, por exemplo o presidente da Microsoft Cor-
poration, o CEO da Twitch, a CEO do site Booking.com, o presidente da Google 
Europe ou o fundador do Revolut, altos políticos ou ex-políticos, como foi o caso 
de Toni Blair, enfim muitas cabeças pensantes, com influência na evolução da 
vida e da economia mundial. E, como não podia deixar de ser, o encerramento 
coube ao Presidente da República, Marcelo Rebelo de Sousa.
Esta realização foi grande e muito relevante não tanto pela participação dos 
nomes importantes que atrás referi, mas sim pela explosão de juventude fun-
cional, que ali aconteceu. Foi o mundo inteligente das várias partes do planeta 
a encontrar-se, a trocar experiências, a apresentar para todos os seus sonhos, os 
seus caminhos para a evolução da humanidade.
Eu diria, lembrando-me do nome de um evento que marcou a minha adoles-
cência, o que ali se passou, o que ali tivemos, foi juventude em florescência 
tecnológica. 

Director

JUVENTUDE EM 
FLORESCÊNCIA 
TECNOLÓGICA
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O 
transporte rodoviário é 
uma das principais fontes 
de poluição atmosférica 
na Europa, especialmente 

em matéria de emissão de poluen-
tes nocivos como o dióxido de azo-
to e as partículas, de acordo com o 
relatório da AEA «Qualidade do ar 
na Europa — Relatório de 2018». 
As emissões provenientes da agri-
cultura, da produção de energia, 
da indústria e dos ambientes do-
mésticos estão também a contribuir 
para a poluição atmosférica. O re-
latório apresenta os dados oficiais 
mais recentes sobre a qualidade do 
ar comunicados por mais de 2500 
estações de monitorização em toda 
a Europa em 2016.

Impactos da poluição 
atmosférica na saúde 
são significativos
Os agentes mais prejudiciais à saúde 
humana são as partículas em suspen-
são (PM), o dióxido de azoto (NO2) 
e o ozono troposférico (O3 ). As ele-
vadas concentrações de poluição at-
mosférica continuam a exercer um 
impacto negativo nos cidadãos euro-
peus, em especial nos que vivem nas 
zonas urbanas. A poluição atmosfé-
rica tem também impactos económi-
cos consideráveis, uma vez que reduz 
o tempo de vida, aumenta os custos 
médicos e reduz a produtividade em 
toda a economia através da perda de 
dias de trabalho devido a problemas 
de saúde. A poluição atmosférica 

tem também impactos negativos nos 
ecossistemas, danificando os solos, as 
florestas, os lagos e os rios, e reduzin-
do os rendimentos agrícolas.
As políticas do passado e da atualida-
de, bem como as inovações tecnoló-
gicas, conduziram a progressos lentos 
mas constantes na redução destes 
impactos negativos. O relatório apre-
senta estimativas atualizadas que indi-
cam que as concentrações de PM2,5 
foram responsáveis por cerca de 422 
000 mortes prematuras em 41 países 
europeus em 2015, cerca de 391 000 
das quais nos 28 Estados-Membros 
da UE. Uma avaliação mais ampla in-
cluída no relatório deste ano, que re-
monta a 1990, mostra que as mortes 
prematuras causadas pelas PM2,5 dimi-

POLUIÇÃO ATMOSFÉRICA AINDA DEMASIADO 
ELEVADA EM TODA A EUROPA

Apesar da melhoria lenta, a poluição atmosférica continua a ultrapassar os limites e as orientações 
da União Europeia e da Organização Mundial de Saúde, de acordo com dados e informações atua-
lizados publicados pela Agência Europeia do Ambiente (AEA). A poluição atmosférica continua a 
constituir um perigo para a saúde humana e para o ambiente.
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nuíram em cerca de meio milhão por 
ano, em virtude da aplicação de políti-
cas europeias em matéria de qualida-
de do ar e da introdução de medidas a 
nível nacional e local que conduziram, 
por exemplo, a automóveis, indústrias 
e formas de produção de energia me-
nos poluentes.

Outras conclusões principais
Partículas em suspensão: no caso 
das PM2,5 (partículas com um diâme-
tro de 2,5 micrómetros ou menos), a 
percentagem da população urbana da 
UE-28 exposta foi de 6 % em 2016, 
por comparação com 7 % no ano an-
terior. No entanto, cerca de 74 % da 
população urbana da UE foi exposta 
a concentrações que ultrapassam as 
orientações mais restritas da OMS. 
A exposição a PM2,5 causou a morte 
prematura de um número estimado 
de 422 000 pessoas em 41 países em 
2015.

Dióxido de azoto: O valor-limite 
anual para o NO2 continua a ser lar-
gamente ultrapassado em toda a Eu-
ropa. Em 2016, 7 % da população 
urbana da UE-28 vivia em zonas com 
concentrações superiores ao valor-
-limite anual da UE e às orientações 
da OMS, o que representa um decrés-
cimo em relação aos 9 % registados 
em 2015. A exposição ao NO2 causou 
a morte prematura de um número 
estimado de 79 000 pessoas em 41 
países europeus em 2015.
Ozono troposférico: Cerca de 12 % 
da população urbana da UE-28 foram 
expostos a níveis de O3 superiores ao 
valor-limite da UE em 2016, o que re-
presenta uma diminuição considerável 
em relação a 2015 (30 %). No entanto, 
esta percentagem continua a ser supe-
rior aos 7 % registados em 2014. Cer-
ca de 98 % da população foi exposta 
a níveis que ultrapassam as orientações 
mais restritas da OMS. A exposição ao 
ozono causou a morte prematura de 
um número estimado de 17 700 pes-
soas em 41 países europeus em 2015.

Novo documento informativo 
da AEA sobre avaliações dos 
riscos para a saúde
Um documento informativo também 
publicado hoje, a «Avaliação dos riscos 
da poluição atmosférica para a saúde» 
da AEA, apresenta uma panorâmica 
pormenorizada da forma como a AEA 
calcula as suas estimativas anuais sobre 
saúde e qualidade do ar, que quantifi-
cam os impactos da poluição atmosfé-
rica na saúde da população.
Os impactos da exposição à poluição 

atmosférica na saúde são diversos, 
e podem ir desde a inflamação dos 
pulmões à morte prematura. No caso 
da avaliação dos riscos para a saúde 
realizada pela AEA, a consequência 
sanitária quantificada é a mortalida-
de, uma vez que é para essa que as 
evidências são mais sólidas. A morta-
lidade devida à exposição à poluição 
atmosférica, é estimada em termos de 
«morte prematura» e como «anos de 
vida perdidos». Os impactos na saúde 
estimados no relatório da AEA sobre 
a qualidade do ar são os imputáveis 
à exposição a PM2,5, NO2 e O3 na Eu-
ropa em 2015. Estas estimativas têm 
por base informações sobre poluição 
atmosférica, dados demográficos e a 
relação entre a exposição a concentra-
ções de poluentes e consequências sa-
nitárias especificadas. As estimativas 
fornecem uma medida do impacto 
geral da poluição atmosférica numa 
determinada população, não poden-
do, por exemplo, ser atribuídas a in-
divíduos específicos que vivam numa 
localização geográfica específica.

Nota relativa às estimativas 
de morte prematura
Os impactos estimados para os di-
ferentes poluentes não podem ser 
simplesmente adicionados para deter-
minar o impacto total estimado para 
a saúde imputável à exposição. Por 
exemplo, uma vez que as concentra-
ções de PM2.5 e NO2 estão (por vezes 
fortemente) correlacionadas, os res-
petivos impactos estimados não po-
dem ser agregados, sob pena de tal 
originar uma dupla contagem.  

«A poluição atmosférica é um 
assassino invisível e é neces-
sário intensificarmos esforços 
para abordarmos as suas cau-
sas. Em termos de poluição 
atmosférica, as emissões dos 
transportes rodoviários são 
frequentemente mais nocivas 
do que as provenientes de ou-
tras fontes, uma vez que ocor-
rem a nível troposférico e ten-
dem a verificar-se nas cidades, 
próximo das pessoas. É por 
essa razão que é tão impor-
tante que a Europa redobre 
os seus esforços para reduzir 
as emissões causadas pelos 
transportes, pela energia e 
pela agricultura, investindo 
para os tornar menos po-
luentes e mais sustentáveis. 
Abordar estes setores de uma 
forma integrada pode propor-
cionar benefícios claros para a 
qualidade do ar e do clima, 
ajudando a melhorar a nossa 
saúde e bem-estar.»

Hans Bruyninckx, 
Diretor Executivo da AEA
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N
o início de 1944 o fim da 
guerra ainda tardava, mas 
Hitler já pressentia o desi-
derato, que conheceria daí 

a quinze meses pois os seus Exércitos 
estavam a recuar nas diversas frentes. 
Compreende-se que, num discurso 
em Berlim, lamentasse o «recuo ci-
vilizacional» conhecido pela Europa 
se fosse derrotado. Afinal o Império 
para durar mil anos não aguentava 
sequer meia dúzia...
Apesar de ter simpatias confessas 
pelo, entretanto, derrubado Musso-
lini - o único político de quem tivera 
o retrato à secretária de trabalho, 
Oliveira Salazar andaria angustiado: 
esqueceriam os amigos ingleses as 
suas conhecidas simpatias pelos paí-
ses do Eixo ou acreditariam na sua 
profissão-de-fé por uma Aliança com 

quase seiscentos anos de existência, 
que se aprestaria a valorizar com en-
fase cada vez maior? E se os russos 
não parassem em Berlim e viessem 
por essa Europa abaixo para impo-
rem o detestado comunismo por 
todo o Continente? As noites desse 
início de 1944 não deverão ter sido 
particularmente bem dormidas no 
recato de São Bento.
Quem já punha olhos no futuro eram 
alguns dos mais lúcidos responsáveis 
da ditadura, que produziram um do-
cumento a ser analisado na Câmara 
Corporativa em que se concluía que, 
terminada a guerra, 70% da frota 
mercante nacional teria de ser subs-
tituída por estar obsoleta. Daí que 
preparassem uma lei a obrigar as 
companhias de navegação a investi-
rem os lucros na aquisição de navios 

novos. É que a aquisição dos navios 
alemães paralisados em portos na-
cionais fora um logro, porque todos 
eles, com mais de vinte anos de ser-
viço, eram pouco mais do que suca-
ta. Concluía-se, assim, que apenas 
18,4% dos quarenta e nove navios 
da frota, tinham idade abaixo desse 
limiar.
Outra vertente da realidade - a dos 
elevados custos com a manutenção 
dessas unidades! - também era abor-
dada no documento, reconhecendo-
-se que, tão só as condições mun-
diais retomassem a normalidade, 
eles seriam ruinosos para qualquer 
companhia de navegação. E não se 
esquecia o quanto tais navios seriam 
inviáveis numa previsível situação de 
penúria de combustível inerente a 
esse pós-guerra, tendo em conside-

HISTÓRIA DO SOEMMM
QUANDO AS EMPRESAS DE NAVEGAÇÃO QUISERAM 
RECICLAR-SE PARA O TRANSPORTE AÉREO
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ração os exagerados consumos dos 
seus equipamentos propulsores.
O documento em estudo propunha 
a substituição a curto prazo de 70% 
da frota existente, ou seja, da que 
era composta por navios com mais 
de um quarto de século de explo-
ração. A estimativa de investimento 
exigido andaria por valores próximos 
dos 840 mil contos.
Dias depois começavam a conhecer-
-se a reação dos armadores. 
A Sociedade Geral de Comércio In-
dústria e Transporte alegava contar 
com uma esplêndida frota de na-
vios de carga, alguns deles, como o 
«Alexandre Silva», construídos nos 
estaleiros da CUF. No ano anterior as 
suas carreiras haviam sido alteradas 
para garantir o aprovisionamento 
do mercado nacional com produtos 
provenientes da América e de África, 
mas reconhecia que a urgência de 
cumprir os fretes havia-a feito des-
curar a manutenção dos navios, que 
estavam a sofrer exageradas avarias. 
Anunciava por isso um vasto pla-
no de remodelação para depois da 
guerra, implicando a ampliação dos 
seus estaleiros. Manuel de Melo, seu 
diretor, previa a construção de dois 

navios de nove mil toneladas, para 
transporte de carga e de passageiros 
e mais dois de três mil e quinhentas. 
De imediato informavam do iminen-
te lançamento á água do navio «São 
Macário».
A Companhia Colonial de Navegação 
também veio a lume para se orgulhar 
da sua frota, que integrava três na-
vios de passageiros - o «Serpa Pin-
to», o «Mouzinho» e o «João Belo» 
- que estavam a garantir as viagens 
entre Lisboa e os Estados Unidos. 
Para o pós-guerra proclamava uma 
rápida evolução, iniciada com um 
navio petroleiro, já encomendado, e 
com o reatamento das carreiras para 
o Norte da Europa. A surpresa mais 
significativa do seu plano era com-
plementar o negócio marítimo com 
o do transporte aéreo para o qual se 
pretendia expandir.
A Companhia Nacional de Navegação 
era, de entre as três maiores empresas 
armadoras, a que revelava maior hu-
mildade, reconhecendo o estado pe-
riclitante dos seus navios e a urgente 
necessidade de os vir a substituir. Ape-
nas o «Sofala», recentemente adquiri-
do aos alemães, poderia ser explorado 
por mais alguns anos.

O plano de desenvolvimento da 
empresa previa a aquisição de na-
vios de passageiros e de carga, que 
obedecessem a um tipo uniforme, 
oferecessem melhores condições de 
transporte e de mais económica ex-
ploração. E, curiosamente, a exem-
plo da Colonial, planeava transpor-
tar por via aérea os passageiros de 
primeira e segunda classe, bem como 
as cargas leves e de pequeno volume. 
Remanescentes apenas “alguns luga-
res de luxo para os que não queiram, 
ou não possam, pelo seu estado de 
saúde, fazer viagens pelo ar», e os de 
terceira classe por implicarem bilhe-
tes mais baratos do que os de avião. 
Relativamente às cargas, a Nacional 
só planeava assegurar o transporte 
das que fossem pesadas e volumosas.
Revelando quão acesa estava a con-
corrência entre armadores a Nacio-
nal já se ufanava de integrar um con-
sórcio preparado para apresentar ao 
governo uma organização de linhas 
aéreas para África e par ao Brasil. 
Em março de 1945 nascia a TAP, mas 
as empresas de navegação teriam de 
prosseguir os negócios por via ma-
rítima, pois os direcionados para os 
céus, a outros caberia desenvolver.  



GESTÃO/EMPREENDEDORISMO

8 Novembro 2018 - Digital 47 Revista Técnica de Engenharia

O BALANÇO E A DEMONSTRAÇÃO DE 				 
RESULTADOS NA GESTÃO DE UMA EMPRESA

H
á mais de trinta anos, quan-
do ensaiei a primeira tentati-
va de transição das funções 
de Engenheiro Maquinista 

a bordo de navios, para iniciar uma 
carreira profissional em terra, vi-me 
perante uma vertente do desafio para 
que não estava preparado: lidar com 
questões de contabilidade e de finan-
ças na empresa, que era chamado a 
dirigir. Até então, os doze anos de 
marinha mercante tinham-me confi-
nado às funções de 2º ou 3º Oficial, 
exigindo-me apenas os conhecimen-
tos necessários para assegurar a me-
lhor condução e manutenção dos 
equipamentos marítimos confiados à 
minha responsabilidade.
A experiência só durou um ano, não 
só porque a remuneração não condi-
zia com as ambições de então, e outra 
possibilidade se abriu ao convidarem-
-me para acompanhar a transfor-
mação do «Funchal» num estaleiro 
grego. Não previa que o mar me ape-
lasse por tanto tempo mais mas, nos 
doze anos seguintes, aqueles que de-
moraram até voltar a ser contratado 
para dirigir outra empresa em Lisboa, 
tomei a precaução de estudar o ne-
cessário para vir a enfrentar mais ade-
quadamente esse cargo de gestão. 

No entretanto, enquanto Engenheiro 
Chefe Maquinista, já muitos desses 
conhecimentos se me revelaram par-
ticularmente úteis, ou não fosse a 
gestão dos custos com combustíveis, 
óleos e manutenção, uma das parce-
las mais significativas para a operação 
rentável dos navios em causa.
Tendo em conta essa constatação, 
iniciam-se agora alguns textos sobre 
alguns dos conceitos fundamentais 
para que um Engenheiro atue para 
além do âmbito técnico da sua for-
mação e experiência e se torne num 
gestor competente.
É evidente que estes textos não ex-
cluem um aprofundamento do que 
neles se aborda - foi assim que me vi 
apostado em complementar conheci-
mentos em sucessivas pós-graduações 
no ISCTE! - mas podem servir de sen-
sibilização para competências impres-
cindíveis no decurso de uma longa 
vida profissional.
A contabilidade fornece à empresa 
um meio de medir a competência dos 
que a gerem. Como função de con-
trolo, representa um mapa que reflete 
0 desempenho da empresa e permite 
a tomada de decisões através da aná-
lise de dados para a gestão financeira 
do dia-a-dia e para 0 planeamento a 

longo prazo. Complementarmente 
opera como um controlo interno, do-
cumentando relatórios, livros de con-
tas e impostos.
A auditoria, outro mecanismo de contro-
lo, garante a precisão da contabilidade.
Os relatórios financeiros auditados 
são considerados documentos confiá-
veis tendo em conta a obrigatorieda-
de de cumprirem requisitos legais de 
preenchimento dos relatórios finan-
ceiros de acordo com a classificação 
da empresa.
Os documentos financeiros básicos 
usados pela maioria das empresas, 
públicas ou privadas, grandes ou 
pequenas, incluem o Balanço, a De-
monstração de Resultados e o Mapa 
de fluxos de tesouraria. 
O balanço espelha a realidade da em-
presa num dado momento explicitan-
do os ativos que possui, os passivos (o 
que deve) e os capitais próprios dos 
acionistas.
A equação do balanço é simples:
Ativos = passivos + capitais próprios 
do acionista (valor líquido)

Esta equação pode ser reformulada para 
mostrar o valor líquido da empresa:
Capitais próprios do acionista (valor 
líquido) = ativos - passivos
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Os ativos incluem o inventário e equi-
pamento que permitem à empresa ge-
rir o negócio. 
Os ativos e os passivos são circulantes 
quando podem ser convertidos em ca-
pital no prazo de um ano; caso contrá-
rio, são de longo prazo. O inventário é 
considerado circulante vende-se geral-
mente no curto prazo. 
A demonstração de resultados, tam-
bém conhecida como conta de lucros 
e perdas, fornece uma fotografia da 
rentabilidade da empresa, ou seja, do 
resultado líquido realizado durante um 
período de tempo. Esta demonstração 
revela a quantidade de capital que 
proveio das vendas e o capital neces-
sário para fazer funcionar o negócio. A 
equação utilizada, para determinar os 
lucros líquidos ou perdas, geralmente 
denominada balanço, é:
Resultado líquido (lucros/prejuízos) 
= vendos brutos - custos totais

É fundamental que se distinga o resulta-
do operacional do resultado líquido. O 
primeiro é determinado pela subtração 
dos custos às vendas, sem levar em con-
sideração os impostos devidos ou os ju-
ros cobrados. É, pois, o valor ganho pela 
empresa depois dos custos, mas antes 
dos juros e impostos. Por isso também é 
referido como como resultado antes de 
encargos financeiros e impostos, e os 
lucros são referidos como resultados ou 
rendimentos. E as vendas são frequen-
temente referidas como receitas.
Vendas brutas - custos de vendas - 
custos operacionais - amortizações = 
resultado operacional   

ESTE ESPAÇO PODE SER SEU
ANUNCIE AQUI
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N
ós não conseguimos ver 
bem, sem lentes que pos-
sam focalizar a luz, sejam 
elas as lentes naturais dos 

nossos olhos quando nos deslum-
bramos com uma paisagem de mon-
tanha, sejam as lentes do micros-
cópio, que usamos para examinar 
minúsculas partículas.
Todavia, podemos tentar focar o 
quanto quisermos que não conse-
guiremos ver através de materiais 
sólidos opacos.
Mas já podemos ter êxito nessa ten-
tativa se usarmos uma ferramenta 
adequada, mais especificamente, 
uma novíssima ferramenta que aca-
ba de ser criada por uma equipa de 
investigadores, liderada por Dusan 
Sarenac, do Instituto Nacional de 
Padronização e Tecnologia dos EUA.
Trata-se de forma inovadora para 
focar feixes de neutrões, partícu-
las que podem adentrar no interior 
de objetos opacos com uma preci-
são inédita, permitindo explorar as 
entranhas de objetos dos mais di-

versos tipos - de rochas terrestres e 
meteoritos até materiais sintéticos, 
de forma não-invasiva, ou seja, sem 
danificar as amostras que estão a ser 
inspecionadas.
O método criado por Sarenac trans-
forma uma ferramenta tradicional - 
o imageamento por neutrões, uma 
espécie de tomografia - numa técni-
ca de digitalização completa, capaz 
de revelar detalhes, variando, em 
tamanho, de 1 nanómetro até 10 
micrómetros, escondidos no interior 
do material.
Essa interferometria de neutrões 
tornou-se realidade com o uso de 
um conjunto de “lentes” móveis ca-
pazes de ampliar e diminuir detalhes 
que outros métodos de varredura 
por neutrões não conseguem.
As “lentes” são na verdade pastilhas 
de silício que atuam como redes de 
difração, que tiram proveito das pro-
priedades da onda dos neutrões. As 
ranhuras na superfície da pastilha 
de silício dividem e redirecionam o 
feixe de neutrões para que as ondas 

reflitam nas bordas do objeto sendo 
observado e depois colidam umas 
com as outras, criando um padrão 
de interferência moiré visível, que é 
representativo do objeto e pode ser 
facilmente interpretado e transfor-
mado digitalmente numa imagem.
“Nós podemos visualizar estruturas 
em muitos níveis diferentes e em di-
ferentes escalas. Isso pode comple-
mentar outras técnicas de digitaliza-
ção porque a sua resolução é muito 
boa. [A técnica] tem uma capacida-
de dramática de focalização, e não 
estamos limitados a visualizar fatias 
finas de material como com outros 
métodos - podemos olhar facilmen-
te dentro de um pedaço grosso de 
rocha,” disse o professor Michael 
Huber.
A interferometria é uma especia-
lização no mundo da ciência dos 
neutrões e é essencial em medições 
precisas, como no cálculo do índi-
ce de refração dos materiais - essa 
medição é feita verificando como os 
neutrões se refletem na estrutura 
atómica do objeto.
Mas a interferometria de neutrões 
também tem potencial para outros 
usos na física fundamental, como 
medir com precisão a constante gra-
vitacional.
A técnica é sensível o suficiente para 
detectar como a força gravitacional 
de um objeto pode desviar os neu-
trões, assim como a Terra atrai um 
objeto atirado ao ar - e vice-versa.
Mas o calcanhar de Aquiles das téc-
nicas de imageamento por neutrões 
tem sido a sua lentidão. Para focar 
os neutrões numa amostra de mate-
rial, um interferómetro precisava até 
agora de um cristal esculpido em di-
mensões precisas de um único bloco 
grande de silício de alta qualidade.
A nova abordagem evita esse pro-
blema usando um trio de grades fi-
nas de silício para focar os neutrões, 
substituindo o caro cristal.    

VER O INTERIOR DAS ROCHAS ATRAVÉS 		
DE LENTES MÓVEIS DE SILÍCIO

Foto do interior de um cilindro de granito. A resolução chega para mostrar os quatro tipos diferentes de 
minerais que formam a rocha
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A
o longo da sua existência, 
de pouco mais de um sé-
culo, a indústria automó-
vel nunca se deparara com 

transformações como as que têm 
ocorrido recentemente.
Os fabricantes de automóveis, até en-
tão acostumados a deter o poder de 
decisão sobre as estratégias de desen-
volvimento, fabrico e venda de novos 
modelos de veículos, têm visto a sua 
liderança tecnológica no setor ser 
ameaçada por empresas antes tidas 
como fabricantes de autopeças, como 
a Bosch, a Denso, a Siemens e outras. 
Segundo alguns especialistas, essas 
empresas têm desenvolvido tecnolo-
gias que as fabricantes não possuem 
e precisam de adquirir.
“As fabricantes ainda são os princi-
pais actores e que detêm mais poder 
na cadeia de produção da indústria 
automobilística. Mas, há alguns anos, 
começou-se a pensar que esses forne-
cedores de primeiro nível, que se têm 
tornado empresas muito poderosas e 
detêm tecnologias que as fabricantes 
não conseguem dominar, podem su-
perá-las,” avalia o professor Roberto 
Marx, da Escola Politécnica da USP.
A afirmação foi feita durante o en-
contro da rede internacional de estu-
dos sobre a indústria automóvel, que 
reuniu em São Paulo investigadores 

de diversos países com o objetivo de 
discutir as mudanças pelas quais tem 
passado o setor automóvel global.
Com o aumento das ondas de ele-
trificação e de desenvolvimento de 
carros autónomos, os fabricantes de 
automóveis também passaram a ter 
sua hegemonia de poder ameaçada 
por empresas de tecnologia, como: a 
Tesla, a Uber, a Google, a Amazon e a 
Microsoft, entre outras, além de fabri-
cantes de baterias e de outros equipa-
mentos elétricos.
Essas empresas têm entrado e podem 
tornar-se os principais actores e mu-
dar a estrutura do setor e a própria 
natureza do negócio.
Na avaliação de John Paul MacDuffie, 
professor da Wharton School, nos Es-
tados Unidos, a indústria automóvel 
passa atualmente por um momento 
de mudança disruptiva - um tipo de 
mudança radical que provoca uma 
roptura com os padrões, modelos e 
tecnologias já estabelecidos no mer-
cado.
”A grande questão, para a qual ainda 
não há resposta, é quem vai prevale-
cer nesse novo cenário de competitivi-
dade tecnológica no setor automóvel. 
Se serão os ‘dinossauros’, que nesse 
caso são as fabricantes de veículos, 
as iniciantes, que são as empresas de 
tecnologia, ou ambos,” disse ele.

Os veículos elétricos, por exemplo, 
representam a primeira mudança fun-
damental no design dominante no 
setor automóvel desde 1920. E o au-
tomóvel - que já é um produto multi-
tecnológico, composto por entre 5 mil 
a 10 mil componentes fabricados por 
uma cadeia de fornecedores global, 
complexa e de vários níveis - tem-se 
tornado ainda mais complexo.
“Os automóveis, que são objetos 
pesados e de movimento rápido que 
operam no espaço público, têm en-
frentado demandas regulatórias am-
bientais, de transporte e de consumo 
cada vez maiores. As novas tecnolo-
gias estão aumentando, ainda mais, 
essa complexidade,” disse MacDuffie.
Estima-se que, até 2030, aproxima-
damente 70% dos carros fabricados 
e comercializados no mundo estejam 
totalmente ligados à internet e que 
até um quinto da frota de automóveis 
em circulação no mundo seja compos-
ta por carros elétricos.
Os veículos autónomos também po-
dem tornar-se realidade num futuro 
breve e reduzir o número de mortes 
no trânsito, mudar os serviços de 
transporte e o planeamento urbano, 
eliminar empregos e fornecer maior 
mobilidade aos deficientes e idosos.
“Se cada mudança perturbadora 
como estas que a indústria automo-

FABRICANTES DE AUTOMÓVEIS EM RISCO 		
DE SEREM SUBSTITUIDOS PELAS EMPRESAS 
DE TECNOLOGIAS
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bilística tem passado chegasse sepa-
radamente, as fabricantes de veículos 
poderiam lidar melhor com esses pro-
blemas, como fizeram no passado,” 
avaliou MacDuffie.
Por outro lado, os carros elétricos, autó-
nomos ou totalmente ligados à internet 
ainda estão longe de se tornar realidade 
e têm enfrentado uma série de barreiras 
tecnológicas, consideraram os especia-
listas participantes do evento.
Dos 94,5 milhões de veículos vendidos 
no mundo em 2017, apenas 1 milhão 
(1,04%) eram eléctricos e ainda não há 
um modelo de veículo totalmente liga-
do à internet ou completamente autó-
nomo.
Alguns dos factores que têm contri-
buído para limitar o avanço dos car-
ros elétricos, por exemplo, são a baixa 
densidade energética (a quantidade 
de energia disponível) das baterias de 
lítio e a necessidade de um longo tem-
po de recarga.
Já no caso dos carros totalmente co-
nectados à internet o desafio é prover 
conexão em alta velocidade e segura, 
de modo a impedir a ação de hackers. 
Por sua vez, os veículos autónomos, 
que ainda estão em escala experimen-
tal, precisam de superar uma série de 
desafios relacionados com a seguran-
ça e com questões legais.
“Todos esses desafios tecnológicos 
possibilitam a entrada de novos par-
ticipantes, que têm competido com 
as fabricantes na corrida pelo domí-
nio tecnológico. Mas esses obstácu-
los tecnológicos também apresentam 
oportunidades de colaboração em 
investigação e desenvolvimento entre 
elas,” afirmou MacDuffie.

A indústria automobilística também 
tem os seus trunfos: em razão de in-
vestimentos em pesquisa e desenvol-
vimento anteriores aos feitos pelas 
empresas de tecnologia, as fabrican-
tes detêm hoje a maioria das pa-
tentes relacionadas com os veículos 
elétricos e autónomos, e ainda domi-
nam o mercado automóvel devido à 
função que exercem de integradoras 
do sistema. Mas as novas empresas 
que vão surgindo e as de tecnologia 
podem ter a vantagem de dar gran-
des saltos para novos conceitos e 
modelos de negócio.
“Esta mudança pela qual passa a 
indústria automóvel no mundo não 
significa que os fabricantes de auto-

móveis se tornarão subcontratadas 
das empresas líderes em tecnologia, 
como Google, Apple e Facebook,” 
avaliou Takahiro Fujimoto, professor 
da Universidade de Tóquio. “Elas po-
derão fazer cooperações inteligentes 
com essas empresas.”
Há quase uma década, Fujimoto es-
creveu um artigo com MacDuffie, 
intitulado “Por que os dinossauros 
continuarão a mandar na indústria 
automóvel”. A conclusão dos au-
tores na época era que, a despeito 
de muitos especialistas acharem que 
as novas empresas ingressantes no 
setor automóvel estão prontas para 
reinventar a indústria e que as fabri-
cantes originais caminhavam para a 
extinção como os dinossauros, estas 
últimas têm chances de vencer esses 
novos desafiantes pelo menos nas 
próximas décadas.
“Ainda continuamos a apostar nisso. 
Mas, para isso, os fabricantes preci-
sarão de se movimentar rapidamen-
te e dar passos estratégicos,” disse 
MacDuffie, citando que as fabrican-
tes de veículos poderão contratar in-
vestigadores para ganhar experiência 
em novas tecnologias, como de ba-
terias, desenvolvimento de softwa-
re e sensores, entre outros, formar 
alianças umas com as outras para 
dividir os enormes custos de desen-
volvimento de novas tecnologias ou 
aproveitar o conhecimento dos pró-
prios fornecedores.
Alguns dos exemplos recentes in-
cluem a BMW, que se associou à Mi-
crosoft e à Intel para desenvolver no-
vos padrões de veículos autónomos. 
A Intel acabou por adquirir o contro-
le da startup Mobileye, que, no fim 
de maio, anunciou ter assinado um 
contrato com uma fabricante euro-
peia para fornecer uma solução de 
direção autónoma. E a Ford uniu-se 
à Google, à Uber, à Lyft (concorrente 
da Uber) e à Volvo para auxiliar no 
desenvolvimento da regulamentação 
dos veículos autónomos.
“Embora as parcerias entre fabri-
cantes de veículos sejam comuns, 
as novas colaborações ultrapassam 
os limites da indústria,” avaliou Ma-
cDuffie.   

Uma nova geração de motores para carros elétri-
cos pode se contrapor às vantagens tecnológicas 
dos motores nas rodas. 

Os carros elétricos terão motor nas rodas ou um 
só motor sob o tradicional capô? 
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O HIDROGÉNIO SERÁ O COMBUSTÍVEL IDEAL?

A 
indústria marítima está 
numa encruzilhada. Chegou 
a uma fase da sua história 
em que tem de escolher a 

estratégia mais eficaz para alcançar o 
objetivo de zero nas emissões de car-
bono para a atmosfera. A Organiza-
ção Marítima Internacional (IMO) tem 
como objetivo reduzir as emissões to-
tais de gases com efeito estufa em pelo 
menos 50% até 2050. No entanto, o 
mundo dos transportes ainda não de-
finiu como alcançar esse objetivo, mas 
os engenheiros deparam-se com um 
desafio muito exigente para criarem 
soluções engenhosas na reinvenção do 
setor da indústria naval. 
Um dos intervenientes nessa revolução 
iminente é a Joi Scientific, empresa se-
deada no Centro Espacial Kennedy, na 
Flórida, que desenvolve tecnologia de 
produção de energia mediante hidro-
gênio extraído da água. 
Segundo o Traver Kannedy, seu CEO, o 
hidrogênio tem um papel importante a 
desempenhar na redução das emissões 
de CO2 do setor e na eliminação de 
enxofre e metais pesados nas ativida-
des marítimas por ser um combustível 
altamente energético e limpo - tendo 
como único subproduto o vapor de 
água. É, igualmente, adaptável; com a 
mesma fonte de hidrogênio a ser utili-

zável em células de combustível para 
energia auxiliar, em motores de com-
bustão interna, queimadores e turbi-
nas.
Os atuais navios consumidores de hi-
drocarbonetos devem mudar direta-
mente para o hidrogênio, em vez de 
adaptarem-se aos de baixo teor de 
enxofre. Hoje já existem automóveis, 
comboios e aviões movidos a hidro-
génio, quer na Europa, quer na Ásia, 
quer nos EUA, mas a sua adoção pela 
indústria naval tem sido muito restrita.
Nos últimos tempos têm surgido al-
guns projetos de utilização de hidro-
génio como combustível em balsas de 
navios de cruzeiros e, em setembro 
de 2017 a Viking Cruises anunciou o 
projeto de um paquete propulsionado 
com hidrogénio líquido. Por seu lado, 
já no ano em curso, a Ferguson anun-
ciou o seu projeto similar, a que deu o 
nome de HySeas III.
Ainda assim a tecnologia parece es-
tar na infância, condicionado pelo re-
quisito de, para evitar a evaporação, 
o hidrogénio ter de se manter a 253 
graus negativos, o que pressupõe as 
correspondentes dificuldades, quer de 
armazenamento, quer de aprovisiona-
mento. 
Têm sido utilizadas três alternativas 
nesse armazenamento de hidrogénio: 

a criogenia, a pressurização e a conten-
ção em hidretos metálicos ou noutra 
estrutura sólida molecular. Todas impli-
cam grandes inconvenientes. A neces-
sidade de manter o hidrogênio líquido 
a baixas temperaturas significa que 
cerca de 18% do hidrogênio é usado 
apenas para fornecer o arrefecimento. 
A pressurização gasosa requer tanques 
reforçados de fibra de carbono de ca-
mada tripla que são volumosos e caros. 
Por sue lado os hidretos de metal e ou-
tros sólidos de contenção são materiais 
difíceis e perigosos.
São, igualmente, três os métodos para 
usar o hidrogênio: a combustão dire-
ta num motor para acionar as hélices 
diretamente, um acoplamento diesel-
-elétrico a combustão para alimentar 
uma turbina a vapor e o uso de uma 
célula a combustível. Todos foram tes-
tados com sucesso e têm os seus pro-
sélitos.
Para navios maiores a combinação 
mais adequada será uma turbina a va-
por para propulsão, um motor a hidro-
gênio de grande escala e uma célula a 
combustível para energia auxiliar (para 
que as turbinas e motores não preci-
sem de continuar a girar quando a em-
barcação está parada).
Mas há uma inovação em curso no 
setor de células de combustível, que 
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poderá vir a transformar-se no padrão 
para a propulsão, bem como numa 
unidade elétrica ou híbrida de célula 
de combustível.
Uma célula de combustível num iate 
de luxo seria mais silenciosa; mas um 
motor de combustão interna pode ser 
mais eficiente e de menor custo; com 
uma turbogeradora a ter vida útil mais 
longa e menos manutenção.
Em conclusão, Kennedy prevê que 
muitos navios recorrerão a uma combi-
nação de diferentes tecnologias movi-
das a hidrogênio.
A Joi Scientific alega ter descoberto 
um novo método para produzir hidro-
gênio, chamado Hydrogen 2.0, que eli-
mina o problema de armazenamento: 

o hidrogênio é gerado diretamente da 
água do mar, à medida do necessário. 
É extraído à temperatura ambiente e 
sem pressão. Além disso, não há ne-
cessidade de infraestrutura terrestre, 
porque o hidrogênio é gerado a bordo.
No final de setembro, a Joi Scientific 
anunciou que tinha assinado o primeiro 
contrato de licença para a sua tecnolo-
gia de produção de hidrogênio 2.0 com 
a MarineMax, uma das maiores opera-
doras marítimas a nível mundial. O con-
trato concede à MarineMax o direito 
exclusivo de desenvolver, fabricar e ven-
der sistemas de propulsão e de energia 
auxiliar para embarcações capazes de 
funcionarem com hidrogênio de acordo 
com a tecnologia da Joi Scientific.

As unidades podem ser dimensionadas 
para a quantidade de energia requerida 
pelo projeto de cada navio, aplicando-se 
a todos os tamanhos e tonelagens. Os 
componentes do sistema de hidrogênio 
podem escalonar-se para fornecerem o 
volume de hidrogênio necessário para a 
propulsão ou sistemas auxiliares.
Para grandes navios, o design e os 
componentes podem ser dimensiona-
dos para a utilização de energia máxi-
ma ou ser dimensionados para gera-
rem um fluxo contínuo de hidrogênio 
no qual o armazenamento seja feito 
durante o cruzeiro. Dessa maneira, a 
energia armazenada pode ser usada 
durante os períodos em que a acelera-
ção é necessária.   

ESTUDO DE CASO: AVARIA NA MÁQUINA 
PRINCIPAL NA ORIGEM DE UM ENCALHE

S
egundo a revista «The Marine 
Insight» um navio graneleiro es-
tava a navegar a onze nós num 
rio em direção à foz, depois de 

concluídas as operações comerciais no 
porto onde o piloto local embarcou a 
fim de apoiar essa operação. 
Subitamente o motor principal reduziu 
a velocidade para metade passando de 
90 rpm para 45 rpm.
O comandante comunicou com a Casa 

das Máquinas para indagar do sucedi-
do, mas a resposta foi breve e pouco 
elucidativa: havia avaria no motor prin-
cipal, mas a reparação de recurso esta-
va em curso.
Nos dez minutos seguintes o piloto 
tentou manter o navio no canal de na-
vegação, apesar da dificuldade suscita-
da pela reduzida velocidade. Sem com-
preender o conteúdo da conversa entre 
o comandante e o seu interlocutor na 

casa das máquinas, o piloto viu-se pe-
rante o pedido de ancorarem tão ra-
pidamente quanto possível. Começou, 
porém, por resistir devido localização 
problemática face à corrente resultante 
da iminente mudança da maré. No en-
tanto, vendo que a velocidade estava 
a reduzir dificultando ainda mais qual-
quer manobra útil, mandou lançar os 
dois ferros, mas tarde demais, porque 
o navio derivou para fora do canal, en-
calhando e sofrendo danos, entretanto 
orçados em quatro milhões de dólares.
A peritagem verificou que a avaria no 
motor se devera a inesperada fissura 
numa das camisas, que tornara fútil 
qualquer tentativa de a superar em 
tempo útil.
Nas conclusões do relatório salientou-
-se a importância de serem tomadas 
decisões rápidas, quando a propulsão 
do navio for posta em causa por uma 
avaria no motor principal, pelo que a 
comunicação entre a ponte e a casa 
das máquinas também deveria ter-se 
mostrado mais eficaz perante a gravi-
dade do problema, de forma a permitir 
uma resposta antecipada, que evitasse 
o sinistro.   
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O
s edifícios, seja qual for 
o tipo de utilização que 
tenham, devem cumprir 
regras de exploração e de 

comportamento, que integram os 
procedimentos de prevenção a ado-
tar pelos ocupantes, de forma a se-
rem garantidas as suas condições de 
segurança.
Devem estar permanentemente asse-
gurados: 
 - �a acessibilidade dos meios de so-

corro;
 - �a acessibilidade dos veículos de so-

corro dos bombeiros aos meios de 
abastecimento de água, designa-
damente hidrantes exteriores;

 - �a praticabilidade dos caminhos de 
evacuação;

 - �a eficácia da estabilidade ao fogo 
e dos meios de compartimentação, 
isolamento e proteção;

 - �a acessibilidade aos meios de alar-
me e de intervenção em caso de 
emergência;

 - �a vigilância dos espaços, em especial 
os de maior risco de incêndio e os que 
estão normalmente desocupados;

 - �a conservação dos espaços em 
condições de limpeza e arrumação 
adequadas;

 - �a segurança na produção, na ma-
nipulação e no armazenamento de 
matérias e substâncias perigosas;

 - �a segurança em todos os trabalhos 
de manutenção, recuperação, be-
neficiação, alteração ou remodela-
ção de sistemas ou das instalações, 
que impliquem um risco agravado 
de incêndio, introduzam limitações 
em sistemas de segurança instala-
dos ou que possam afetar a eva-
cuação dos ocupantes.

Os procedimentos de exploração e 
de utilização das instalações técnicas, 
equipamentos e sistemas, devem in-
cluir as respetivas instruções de fun-
cionamento, os procedimentos de se-
gurança, a descrição dos comandos e 

de eventuais alarmes, bem como dos 
sintomas e indicadores de avaria que 
os caracterizam.
Os procedimentos de conservação e 
de manutenção das instalações téc-
nicas, dispositivos, equipamentos e 
sistemas existentes, devem ser basea-
dos em programas com calendários e 
listas de testes de verificação periódi-
ca. Constituem exceção os hidrantes 
exteriores, quando não se encontrem 
sob a responsabilidade da entidade 
exploradora do Edifício.
Nas zonas limítrofes ou interiores de 
áreas florestadas, qualquer edifício 
ou zona urbanizada deve permane-
cer livre de mato com continuidade 
horizontal suscetível de facilitar a 
propagação de um incêndio, a uma 
distância de 50 m do edificado.
O plano de prevenção deve ser cons-
tituído:
 - ��por informações relativas à identifi-

cação da utilização-tipo do Edifício, 
à data da sua entrada em funcio-
namento, à identificação do RS e à 
identificação de eventuais delega-
dos de segurança;

 - �por plantas, à escala de 1:100 ou 
1:200 com a representação inequí-
voca, recorrendo à simbologia das 
normas portuguesas quanto à clas-
sificação de risco e efetivo previsto 
para cada local, às vias horizontais e 
verticais de evacuação, incluindo os 
eventuais percursos em comunica-
ções comuns e à localização de to-
dos os dispositivos e equipamentos 
ligados à segurança contra incêndio.

O plano de prevenção e os seus ane-
xos devem ser atualizados sempre que 
as modificações ou alterações efetua-
das no Edifício o justifiquem e estão 
sujeitos a verificação durante as ins-
peções regulares e extraordinárias. No 
posto de segurança deve estar dispo-
nível um exemplar do plano.
Os procedimentos em caso de emer-
gência a adotar pelos ocupantes, con-
templam no mínimo:
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 - �os procedimentos de alarme, a cum-
prir em caso de deteção ou perce-
ção de um incêndio;

 - �os procedimentos de alerta;
 - �os procedimentos a adotar para ga-

rantir a evacuação rápida e segura 
dos espaços em risco;

 - �as técnicas de utilização dos meios 
de primeira intervenção e de ou-
tros meios de atuação em caso de 
incêndio que sirvam os espaços da 
utilização-tipo;

 - �os procedimentos de receção e en-
caminhamento dos bombeiros.

 Com exceção das situações em que, 
pela idade ou condições físicas, tal não 
for possível, todos os ocupantes, que 
não pertençam ao público, devem ser 
capazes de cumprir os procedimentos 
relativamente aos extintores portáteis.
São objetivos do plano de emergência 
interno do edifício ou recinto, siste-
matizar a evacuação enquadrada dos 
ocupantes da utilização-tipo, que se 
encontrem em risco, limitar a propa-
gação e as consequências dos incên-
dios, recorrendo a meios próprios. O 
plano de emergência interno deve ser 
constituído:

 - �pela definição da organização a 
adotar em caso de emergência;

 - �pela indicação das entidades inter-
nas e externas a contactar em situa-
ção de emergência;

 - �pelo plano de atuação;
 - �pelo plano de evacuação;
 - �por anexos com as instruções de se-

gurança e com as plantas de emer-
gência, podendo ser acompanhadas 
por esquemas de emergência.

A organização em situação de emer-
gência deve contemplar os orga-
nogramas hierárquicos e funcionais 
do SSI cobrindo as várias fases do 
desenvolvimento de uma situação 
de emergência e a identificação dos 
delegados e agentes de segurança 
componentes das várias equipas de 
intervenção, respetivas missões e 
responsabilidades, a concretizar em 
situações de emergência.  


