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1. Introdução

t: facto assente que os anos que se vao seguir nos
vão falar cada vez mais do carvão como a fonte ener-
gética alternativa para o petróleo.

As razões que apontam para esta gradual substi-
tuição estão explicadas em muitos textos. bastando
aqui recordar as duas principais: o carvão é muito
mais abundante do que o petróleo e, em termos com-
paráveis. bastante mais barato.

Dado o surto recente de novas ideias c realizações
ligadas à utilização do carvão. achou-se conveniente
reunir os principais números e gráficos que as ilus-
tram. acompanhados dum breve texto introdutório.

Assim, partiremos do princípio já enunciado de
que, num futuro mais próximo, vai-se utilizar mais
carvão quer para satisfazer as necessidades crescentes
de energia quer para substituir, na medida do possível,
o petróleo corno matéria-prima industrial.

Dado que os planos de alteração do futuro, por
mais lógica que seja a sua sustentação, esbarram fre-
quentemente em obstáculos previstos ou imprevistos

q uc os faze m alrc rar. m LI ilos cépticos colocarão algu-
mas pe iguruas pertinentes. Algumas dessas perguntas
serão cc rtarncn te as scgu inres:

- Existe capacidade suficiente para aumentar a
produção de modo a satisfazer as necessidades
crescentes do consu mo:

- Existe capacidade de transporte para cornple-
mentar o aumento desejado ou possív el de pro-
dução:

- Os custos de investimento eventualmente reque-
ridos para consegui r aquelas capacidades não
alterarão a economia do problema?

- En1 que medida o carvão pode substituir o
petróleo. além da produção térmica da energia
eléct rica?

- Quais as consequências para a comunidade
marítima das alterações previstas?

Para já ficaremos por estas perguntas, numa ten-
tativa de emergir dum verdadeiro oceano de previsões.
perguntas e ideias, artigos e livros, que têm vindo a
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surgir nos últimos anos e que tornam qualquer pes-
quisa bibliográfica uma tarefa ciclópica.

2. Existe capacidade de produção/expor-
tação?

Os Quadros I e II mostram a situação actual e a
projecção ate ao ano 2000. Não restam dúvidas de que
há um potencial de exportação amplamente suficiente
para cobrir as necessidades de importação esperadas
que, provavelmente, não se concretizarão na totali-
dade.

Os números apresentados pressupõem alguns Inves-
timentos no transporte e estruturas portuárias em ter-
mos de tecnologia totalmente convencional.

~ evidente que alguns destes investimentos estão
condicionados entre si, sobretudo no que diz respeito
à interrelação entre portos de exportação e portos de
importação. Muitos exportadores queixam-se de falta
de decisão dos importadores, razão por que alguns
projectos estão pendentes e outros foram abandonados.

Os Quadros I e II mostram também que uma
grande parte do aumento de consumo de carvão não
terá contrapartida em termos de exportacão, isto é,
será para consumo interno dos próprios produtores

Esta é, aliás, uma caractensnca que distingue o
comércio de carvão do comércio de petróleo e de gás:

QUADRO r
Consumo /importações de carvão térmico nos Países da OCDE

e Mundo

(Valores em 106 t)

OCDE 1977 1985 2000

Consumo total . ... ... ... 990 1235 2000

Jmportação térmico ... ... 45 80 210

Importação / consumo . ... 4.5 % 6,5 0/0 10,5 ~ó

FONTE: \VOCOL (l\1aio/80) hipótese conservadora
lN JMM 22-5-80 P. 1166-1172

QUADRO II
Consumo/importações de carvão térmico no mundo

(Valores em 106 t)

Mundo 1977 1980 1985 1990 2000

Importação térmico (1) 60 105 300

rot. Exp. Total (1) 200 550

rot. Exp. Térmico (2) 79 166 266

FONTES: (1) \VOCOL (Maio 80) hipotese conserx adora
(2) SHEPP ARDS & CHASE

apenas uma pequena parte da produção mundial é
exportada e nem toda pela via marítima, claro está;
essa pequena parte, hoje cerca de 5 00 é constituída
principalmente por carvão metalúrgico, poderá passar
para 10 o o no ano 2000 e vir a ser dominada pelo- , .carvao terrmco.

Em resumo, pretendeu-se distinguir dois níveis de
problemas na concretização dos ambiciosos projectos
de alguns países, ligados ao carvão. Um é o do aumento
do consumo, que tem muito que ver com a capacidade
de produção e a capacidade de encontrar consumidores
(construção ou adaptação de centrais térmicas, produ-
ção de combustíveis sintéticos a preços concorrenciais,
domínio da tecnologia em desenvolvimento).

O outro problema está contido neste, do qual é
apenas pequena parte, e é principalmente o da capa-
cidade de escoar carvão pelos canais de exportação:
problema de portos e navios. De facto, à escala do
problema maior, os incrementos de consumo ligados
aos acréscimos previstos para as importações/expor-

...., ., .taçoes parecem manejáveis.
Por outro lado, os produtores desejosos de exportar

para cobrar divisas (Quadro III) e os importadores,
desejosos de encontrar alternativ as para a forte depen-
dência do petróleo, dev erão esforçar-se conjuntamente
por acelerar as trocas comerciais entre si. O principal
efeito retardador poderá ser o amolecimento dos pre-
ços do petróleo, já a desenhar-se.

3. Hax erá capacidade de transporte sufi-
ciente?

Neste momento. embora a frota mundial de grane-
leiros seja já excedentária, há encomendas (e opções
para mais encomendas) junto de vários estaleiros, por

QuADRO III
Potencial de exportação actual futuro

PAíSES 1977 2000

E. U A ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 49 125
Austrália ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 38 160
África do Sul ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 12 55
Canadá .. . ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 12 27
Polónia .. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 39 50
lJ. R S. S .. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 25 50
China .. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 3 30
R F A . ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 14 23
Outros ( ) ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. 8 30

TOTAIS ·.. ·.. 200 550

('1') Inclui: América Latina, África, índia e Indonésia.
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Armador Porte N.O Unidades

A L (Australian Nat. Line) 75000 ., Bauxite 83/84·.. ·.. ·.. ·.. ·.. ·..
Bulkships Ltd. 75000 ., » »... ... • . • •• • •• ·.. ·.. ·.. -
EIcano ., Carvão ?. .. ... ... ... ... ... ·.. ·.. ·.. ·.. • . - .
Key stone Shipping 36000 2 I » ?... ... • • • ·.. ·.. ·.. ·.. ·.. .

Sen iço Entrega
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o rapão deverão ser hoje inferiores em 45 dólares por
tonelada ao preço da quantidade termicamente equi-
valente de petróleo, para justificar inv estirncntos em
centrais ter micas a carvão. Para a Europa, o preco
máximo seria hOJe de $102 dólares/ tonelada CIF, $135
em 1985 e $180 em 1990 De acordo com o mesmo
autor, os preços mínimos, para cobrir custos de pro-
ducão, seriam de $91 em 1985 e $118 em 1990.

.>

A diferença terá de dar para investir na produção
e portos e parece, à luz deste estudo, bastante ampla.

Aos preços actuais, como se pode ver pela figura 1,
a margem do carvão é ainda maior.

Como exemplo de custos de desenvolv imento por-
tuários do lado do importador, podemos citar o caso
de Gotemburgo, cujo porto carv oeiro deverá custar
18 milhões de dólares, para uma capacidade de
1 milhão de toneladas/ano, i.e., quase 1 dólar/r para
amortização em 20 anos, o que é razoável.

Outro exemplo, este do lado do exportador, é o
custo dos terminais flutuantes projectados pelo grupo
americano SCI (Sea Containers) para a zona de Nova
Orleans, que custarão 40 milhões de dólares para um
caudal anual de 10 milhões de toneladas, o que repre-
sentaria 0,2 USD /t a 20 anos e ao que terá de adicio-
nar-se o custo de «navettes» para alimentar o terminal
Este projecto é um dos que aguarda melhores dias.
à espera de encorajamento por parte dos importa-
dores.

O custo de conversão dum petroleiro será substan-
cialmente superior, podendo chegar aos 60 milhões de
dólares.
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Fig. 2 - Processos de obtenção de combustív eis sintéticos
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5. Que grau de substituição?

Segundo alguns, o carvão serve para quase tudo
aquilo em que hoje se utilizam hidrocarbonetos líqui-
dos ou gasosos, na área dos combustíveis.

A figura 2 mostra que, do carvão se pode obter
gás natural, gasolina, '<diesel» e «Iuel», por vários
processos. Porem, estes processos estão ainda na fase
experimental ou de estudo. O texto em anexo dá uma
ideia da situação actual com respeito a instalações em
funcionamento ou em projecto.

As únicas instalações a funcionar são experimen-
tais e apenas existem em poucos países: E. U. A.,
R. F. A .. Bélgica, França, R. U., Jugoslávia, Grécia
e U. R. S. S , por ordem de grau de desenvolvimento.
Existem, ainda, projectos em que estão conjuntamente
envolvidas instituições ou empresas da Holanda, Poló-. ,rua e outros paises,

O carvão não pode substituir o petróleo como
matéria-prima da indústria petroquímica e derivados,
senão indirectamente e em pequena medida.
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1'411':1 lWO nus ulurgurmos muito, vamos tocar apenas
cm dois deles:

- ) p ssívcl • •regresso ao IWVIO carvoeiro pro-
d ito (« c o II ie r ,» ;

ao C~I rvíio como com bustível de
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Ouanro ao primeiro aspecto, jft se fCI referência

li lua cnCOIllL:Ilc!,IS de su per-granclei ros dcsunados em
c pccinl (1O tráfego ALI rrália-Iapão. O Quadro V mos-
rrn as principais caructeristicas desses navios.

Para além destes navios e de outros dois muito
mais pequenos (-6000 TPB) para tráfego costeiro
americano (Ncw England El ctric), não parece que o
regres o ~IO carv o iro como navio dedicado tenha sen-
tido na actual conjuntura de frota graneleira excedcn-

II II. II •, , , , , , , ,

1'ou Inl •.

l ilude
•• •• Io.o m

12.4 ln

7') 500 l

67 ~OO Ill~
1q l)OO V

15,8 n6

5 rpm
I Ig/l:.11\2 4<'11°(;

nrv fi I 5280 kClll/kg
die h

21q,~ l/din \.,[,.,.50

II diH'I (L:Cn ..:3 de
4000 ruilhus)

2400 t

• •tana.
Quanto ao segundo aspecto, já muito mais haverá

que d izer. pois ele está no cerne da 1LIta entre os
motores «diesel» c (JS turbinas de vapor.

O impacto do carv 50 neste campo traduz-se já
pelas seguintes iniciativas:

- algun c ialciros oferecem projectos norma-
Iizado de navios graneJeiros em duns ver-
õe , isto é. propulsão «diesel» a «fuel» ou
turbina de \ apor a carvão (Harland & Wolf,
Cockerill) ;

- dois armadores australianos encomendaram,
cada um, dois nav ios graneleiros de 75 000 t,
para o transporte costeiro de bauxite na
ustrália. com turbinas de vapor e caldeiras

a carv ão; a «A L» colocou a encomenda
nos e talei ros 1itsubishi e a «Bulkships»
nos estaleiros I taIcantieri; as entregas terão
início em 1983:

- para além destas encomendas, estão coloca-
das mais duas em Espanha (Elcano) e duas
nos E. U. ., estas correspondendo aos dois
navios carvoeiros já referidos para a New
England Elcctric (estaleiro General Dyna-
mies, de Quincy);

- a maio ri a dos fabricantes de motores
«diesel» está empenhada em ensaios de
queima de carvão sob várias formas, desta-
cando-se as experiências da Sulzer e Tran-
samericana Delaval, entre outras.
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O zrande urro imediato do C8n ão é poi o 1'0 ul-
t n te das 11a ti t iiiza ão em cn t ra is t é r111 ic fiS I que r
construindo d nov ,qu r adaptando as que qu imam
hoj fuels .

1 ão ~e põ m n ta áJ ta quai quer problema técni-
co: ma:s apenas ambientais. Quanto a estes últimos
os protestos que se poderão lev anrar contra as centrais
a carvão não serão nada comparados com os que origi-
narão a e plorações a céu aberto, necessárias ao
incremento da produção, sobretudo nos Estados Unidos
da mérica.

6. QUe impacto na comunidade marítima?

Os aspe tos técnicos e senciais do transporte marí-
timo de carv ão, conv encional ou não, não cabem no
âmbito deste breve apontamento. Cabe aqui apenas
apontar alguns aspectos especiais resultantes dos esfor-
ços que se vêm desenvolvendo para incentivar o uso
do carvão,
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