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INTRODUGAO

0 estudo que se apresenta foi baseado em dados tanto quanto pos
sivel reais, obtidos através de consultas a diversas organizagOes e empre

sas inglesas.

0 elevado numero de parametros em jogo e a dificuldade em atri-
buip-Thes valores numericos, as suas interdependencias, a rapida altera-
c3o dos custos e salarios e a incerteza quanto a evolugao da conjuntura
internacional tornam o problema complexo, implicando a sua resolugao a

consideragdes de diversas hipoteses simplificativas.

A salientar que, era nossa intengdo inicial fazer um estudo do
tipo apresentado em relagao a uma potencial frota de navios por'ta-conten--
tores para o intercambio de mercadorias entre Portugal e os paises de ex-
pressdo lusiada em Africa, nomeadamente Angola e Mogambique.

Dificuldades em obter dados realisticos, no curto prazo que ha-
viamos proposto para a realizagdo de um estudo deste tipo, levarammnos a
fazer uma opgao. Traduziu-se esta no estudo das caracteristicas que de
veria ter uma frota de navios para o transporte de contentores entre o
Reino Unido e a Africa do Sul.

Entre o problema que inicialmente pretendiamos abordar (Portu-
gal - novos paises africanos) e o problema que de facto consideramos (U.
K. - Africa do Sul), existem algumas analogias.  No entanto, 0 condi-
cionalismos locais sio de primordial importancia, pelo que nos propomos,
num trabalho posterior, levar avante a ideia inicial. g

1. TRAFEGO POTENCIAL DE MERCADORIAS
1.1. Estimativa

Uma estimativa do trafego potencial de mercadorias susceptivel
de ser transportado em contentores entre o Reino Unido (U. K.) e a Africa
do Sul (A. S.) e vice-versa, conduziu aos seguintes valores, expressos em

toneladas ("oonhecimento" de embarque).

U.K' —) A.S. A.S. ‘+ U'K.
Carga frigorifica Carga geral total
1 400 000 500 000 700 000 1 200 000



Prevem-se flutuagbes de trafego da ordem dos 15%. Em média,
os navios deverao operar transportando carga equivalente a 90% da sua ca-
pacidade.

De entre a carga frigorifica temos a assinalar:

- 10% carne com fluxo constante ao longo do ano

- 90% fruta ocorrendc com a seguinte distribuigao:

A Fevereiro a Abril 60% (3 meses)
B Maio a Setembro 40% (5 meses)
C Outubro a Janeiro -~ (4 meses)

Atendendo a que o trafego de fruta é sazonal e varia de uma ma-
neira assinalivel, iremos considerar separadamente os tres periodos acima

indicados, que respectivamente designaremos pcr A , Be C .

Supoe-se que cada contentor transporta 12 dwt, sendo de conside-
rar os seguintes "factores de estiva" (stowage factors):

U.K. = A.S. A.8. » LK,
toneladas ("conhecimento"
de embarque)

carga geral em contentores nao frigorificos 19.3 13.8
carga frigorifica em contentores frigorificos 10.4 17.6
carga geral em contentores frigorificos 15.4 11.0
1.2, Trafego A.8. = UK.
Em relagao ao periode A , podemos determinar o numero de cc:n%ep_

tores n a transportar nesse periodo, operando da seguinte maneira:

carga geral
q = 700 000 x 53 * 15% = 175 000 * 26 250 t
n = q/13.8 = 12 681 + 1 902 contentores
carme
c = 50 000 x 75 = 12 500 t
n = o/17.6 = 710
fruta
£ = 60% x 450 000 = 270 000 t
£/17.6 = 15 341

.3
i



Procedendo analogamente para os outros dois peri'odos, podemos

organizar o seguinte quadro:
Trafego A.S. + U.K.

(Nmero de contentores a transportar)

periodo
Tipo de carga A B € i Torel
geral 12 #81 | 21 135 | 16 908 | BO 724
carne 710 1 184 au7 2 841
fruta 15 8438 1 10 227 - | 25 568
Total 28 732 | 32 546 | 17 855 79 133

1.3 Trafepo UK, + A.5.

Com vista a um melhor aproveitamento, teremos de transportar
carga geral nos (25 568 + 2 841) = 28 L0Y transportes de contentores fri

porificos e o restante em contentores ndo frigorificos.

Assim poder-se-a transportar c seguinte quantitativo de carga

geral recorrends a contentores frigorificos:
28 409 x 15.4 = 437 499 toneladas ("conhecimento" de embarque)
restand> 1 400 000 - 437 499 = 962 000 toneladas
que exigem um transporte de 962 000/19.3 = 49 871 contentores.
No sentido UK »+ AS teremos a esperar
28 409 + 49 €71 = 78 280 contentores
distribuidos pelos trés periodos.
Resumindo

Trafego U.K. + A.S.
(Nimero de contentores a trensportar)
periodo
Tipo de carga l A | B ‘ £ ‘ Total

geral | 19 570 | 32 617 | 26 093 | 78 280

carga geral em contentores frigorificos 28 409

carga geral em contentores ndo frigorificos 49 871



1.4. Numero de unidades a transportar

0 nimero total de cantentores a transportar anualmente nos dois

sentidos sera:

M= 79 133 + 78 280 = 157 413

A diferenga de fluxos por periodo sera:

+ 9 162 (3 meses) AS + UK
- 71 (5 meses) UK » AS
- 8§ 238 (4 meses) UK -+ AS

A 28 732 ~ 19 310
32 546 -~ 32 617
17 868 =~ 26 093

o

]

P

1

Poder-se-3 ainda transportar alguma carga nao contentorizavel

num porao especial do navio porta-contentores.

1.5. Carga ndo contentorizavel

Preve-se ainda o transporte da seguinte carga nd contentoriza-

vel, expressa em toneladas ("conhecimento de embarque').

Fluxo AS » UK 100 000
Fluxo UK + AS 100 000

Pressupde-se um''factor de estiva' (stowage factor) igual a 16.6

toneladas.

Teremos de contar pois com
12

m = 145 000 dwt anuais.

2 x 100 000 x

2. ALTERNATIVAS
2.1. Parametros

De entre os diversos parametros susceptiveis de serem utiliza-
dos num sistema de transporte do tipo pretendido podemos salientar:

nurero de navios da frota
capacidade do navio (em numero de contentores)

velocidade

fluxos
portos de escala
direitos de porto



caracteristicas da rota
manuseamento da carga

estiva

restrighes portuarias
deslocamento, awt

principais dimensces L , B , T
potencia

tripulagan

dias Uteis de servigo por ano
custo do combustivel

numero de hélices

riscos

vida do navio

condigoes financeiras
custos de exploragao
custos de construgao
fretes

etc.

Esta lista nao & exaustiva e nao esta totalmente ordenada sepun
do a importancia dos parametros. Alguns destes mantém-se constantes pa
ra as diversas alternativas a encarar (por exemplo o custo do combusti-
vel).

2.2. Portos de escala

Estudos preliminares sobre a proveniencia e destino dos conten
+ores no interior d» Reino Unido, levaram-nos,por questoes econdmicas,
de acessos ¢ de equipamento,a selecgao de dois portos: Liverpool e Sou-
thammpton.

Na Africa do Sul foram seleccionados os portos de Durban e Care

Town.

Comparando diversas alternativas de utilizacao de quatro, tres
ou dois daqueles portos verificamos ser mais vantajoso recorrer a apenas

dois daqueles portos: Southampton e Cape Town.



2.3. Curvas de igual capacidade de transporte anual

Atendende a que se trata de um transf)orte contentorizado a longa
distincia (11 894 milhas - ida e volta), a» equipamento dos portos selec-
cionados e as caracteristicas dos navios porta-contentores mais recentes
do tipo celular e RO-RO, o tipo celular oferece mais vantagens principal-
mente no que diz respeitc a melhor utilizagao da capacidade cubica do na-

vio.

As flutuagbes atras referidas, de 15% em relagdo ao trafego pre-
visto, ndo s3» importantes e ndo serao consideradas na medica em que, em
média, o navio transportard carga utilizando apenas 90% da sua capacidade.”
Qualquer excesso podera ser transportado nos restantes 10% ou numa das via

gens imediatas.

ApSs termos uma ideia do trafego potencial de carga, a proxima
etapa consistird na apresentagan de possiveis frotas capazes de transpor-
tar aquele trafego. Nomeadamente, interessa desde ja procurar combina-
coes de valores dos trés parametros seguintes, com vista a atingir aquele

objectivo:

N  nimero de navios da frota (supomos navios iguais)
V  velocidade média no percurso

C capacidade do navio expressa em numero de contentores.

A capacidade Q de transporte anual de uma tal frota sera dada

2.6 € (365 = 7Z)N
RN R T
1 S d

Q=M=NP =

onde

M - nimero total de contentores a transportar anualmente nos dois senti-
dos pela frota (157 413 contentores / ano)

P - nimero total de contentores a transportar anualmente nos dois senti-
dos por cada navio

- factor de carga (ja atras referido como sendo de 90%)

(BN
I

nimero de dias do ano nao operacicnais por parte do navio

T. - numero de dias neccssarios para a carga e descarga numa viagem de ida
e volta '

T =~ duracio (em dias) de uma viagem de ida e volta (diz respeito apenas

a viagem em si)

T, - tempo de espera no porto numa viagem de ida e volta.



G C

Podemos facilmente ver que Ty = 4 X =~ sendo L o numero de
contentores colocados ou retirados do navio por dia. Este nimero depen

de, nomeadamente, do equipamento disponivel no terminal de contentores.

Supondo que a capacidade de um portico & de 20 contentores/hora
e que tem possibilidade de trabalhar 20 horas/dia, supondo ainda que du-
rante um dia podemos contar em madia com 1.6 porticos a carregar ou des-
carregar o navio, entan L = 650 contentores/dia.

X 9% C . C
650 - 180.56

Sera entan Ty =

A duragno T, em dias, e dada por "ZT?'V sendo D=2 x5 947 =
= 11 894 milhas,

. _ u95.6
ou seja TS il

Vamos swpor T, = 2 dias (prevé-se um certo congestionamento

nos portos sul africanos).

0 tempo total T gasto numa viagem de ida e volta (ciclo comple-

to), sera:

1 C 1495.6
TeamE 0 ¢
Resta-nos considerar 2 . Tremos Supor que O navio esta de
servigo 350 dias por anc. Considerando ainda que a probabilidade de

uma greve atrasar uma partida & de 15% e que o atraso correspondente tem
a duragio midia de § dias, podemos avaliar 7 = 15 % T eende’ T Bamen

ro medio de dias perdidos anuaimente por razoes de greve.

Com o objectivo de avaliar T, teremos assim de ter uma ideia .

do numero anual de viagens S 865 = (Tu + 15)

Sz X T

435.6
\Y

Suponde C = 2 509 contentores Ty 215,85 +

Recorrendo ao seguinte processo iterativo podemos avaliar Tu
e por conseguinte 7 :
para cada V determinar T
supor um determinado 'I‘l'l e calcular S' corresyandente
calcular T{l = Gt w15 %5
se o TL'1 arbitrado for o valor correcto, entao:

T = U
u u



Entao podemos estabelecer o seglﬁhte quadro:
v 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28
j 3 TR G e U e R g Y 1 U 15.0
7 gl.6 22.8 93.9 0749 25.8 267 27.5 28,2 28,8 29.4 30.0
Voltando atrds, A expressdo que nos da a capacidade de transpor-
te Q da frota e substituindc pelos valcres considerados, temos:

e e o G

Q = 157 413 = S
T80.56 v
ou
314 876 + Z§_9%%_3§§

il e R

Portanto temos uma relagdo entre trés parametros: N , Ve C.
Cada combinagan de 3 valores corresponde a uma frota com a capacidade de trans

porte znual requerida, (157 413 contentores/ano) .

Pademos assim tragar curvas de igual capacidade de transporte t ,
anual (Fig. 1).

3. ESTIMATIVAS PRELIMINARES

Apds esoolha de virias combinagoes N , C , V correspondentes 2
pontos das curvas de igual capacidade de transporte anual (Fie, 1), Sop-
-se uma estimativa preliminar das principais caracteristicas que deveriam -
ter os navios correspondentes, nomeadamente:

deadweipght, deslocamento, dimensSes principais e potencia.

5 . d A ; ~ @y
Foi esta estimativa realizada em relagao a 15 das possivels sle

ternativas (combinagoes N , C 5, V).

Consideremos, por exemplo, a altemativa@ {Fig. 40t

C = 2 400 contentores
N = U4 navios
V = 23 nos.

0 tempo que cada navio necessita para realizar um ciclo de trans

porte completo sera:
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C 495 .6 Vi G e L e T :
T s garee b LT 4+ 2 7 86,63 diss, sendo o numere de @1CL08 SATS

3WE T
S AR

.
2

2 X § - 145 000
Cada navio transportara g3 x i

tentorizavel e 2 400 x 13.8 = 33 dwt de carga contentorizavel.

= 3 970 dwt de carga nao con

Supondo ainda que terao de ser transportados cerca de 250 con-
tentores vazios (250 x 1.8 = 450 dwt), poderemos ter uma ordem de grande
za do deadweight total.

3 970 + 33 120 + 450 = 37 540 dwt (payload)

Considerando o navic porta-contentores "Liverpool Bay' como na

vio similar, sera de prever um coeficiente de deadweight da ordem dos .66.

0 deslocamento dos navios da frota da alternativa @ sera da

ordem de
-3—?—6%39 = 56 880 t de deslocamento.
Reoorrendo as seguintes caracteristicas do "Liverpool Bay"
comprimento Ly = 274.32 m
boca BB = 82,20 m
pontal DB = 24,26 m
calado TB = 13.03 m
deslocamento VB = 73 6M2 t

poderemos ter uma ideia de L , B, De T dos navios da frota de alterna-

tiva @ :

L= @Y? 1, = 9175 x 274.32 = 252 m
B
B= " By= " x3.26=29.59m
DA MR =V ENEE e 2U60
Pe R mle 0 x 138006 m
2/3 3 A
Analoganente: SHP = (SHP), L—2- = 81 120 x (.9175)* & =
v2/3 V3

B B
47 272 shp = 35.265 Mw ‘



b i 8

4. ESTUDO ECONOMICO
4,1. Crganigrama

Sepuinde © organigrama apresentado (Fig. 2), avaliou-se o NPV
(valor actualizado dos rendimentos previsiveis) correspondente a cada uma

das 15 alternativas consideradas.

Apresentaremos, como exemplo, o estudo economico correspondente
a alternativa @ , ja referida, e apresentaremos os resultados relativos

3s outras alternativas sob uma forma grafica.
4.2. Custo de construgao do navio

A andlise de estatisticas referentes ao custo da construgao de
navios porta-contentores, permite-nos estabelecer a seguinte expressao
aproximada, que nos da uma estimativa do custo da construgao do navic cor
respondente a alternativa em consideragao (milhoes de libras, pregos de
1974).

CC = a + (b x LBT x ¢ x Potencia) d

onde
a = 3.00
Be20 x Wt
c = 0.05 (motor Diesel); 0.055 (turbinas)
d = 3.0 (un hélice), 3.5 (dois hélices), 4.0 (trés ou quatro hélices)
L (m) comprimento de fora a fora
B (m) boca moldada

T (m) calado
Poténcia instalada (Mw)

Para a altermativa @ ) teremos:

8 + (20 x 107 x 252 x 29,59 x 11.95 + 1.055 x 35.265) 3.5 =
21.026 milhoes de £ (dois hélices, turbinas).

ce

1

Uma crdem de grandeza do tempo de construgao TC de tal navio
(em anos) sera dado pela expressao:
TC =

38

+ ~n 1.5 anos

N

4.3. Custos de exploragao
Selarios da tripulagao

0 nimero aproximado de tripulantes para um navio do tipo que te

mos vindo a considerar podera ser obtido da expressao:



N.C,V

DWT (cARGA T (DURAGAO DE UM

CONTENTORIZAVEL) CICLO COMPLETO)
N2 ANUAL DE VIAGENS

S
DWT (CARGA  NAO
- CONTENTORIZAVEL)
DWT
coer. pE DWT NAVIOS SIMILARES

[ pEsLocaMENTO

DIMENSOES

POTENCIA | | princiPals [

N2 DE CONTENTORES
NECESSARIOS

ENCARGOS

£ L

custo DO

COMBUSTIVEL

»

CUSTOS DE
CONSTRUGAO

MANTIMENTOS, REPARAGOES, v
SEGUROS, TAXAS DE PORTO,
SALARIOS DA TRIPULAGAO, [P
MOVIMENTAGAO DA CARGA,

ETC.

CUSTOS DE
EXPLORAGAO

y

CUSTO DOS
CONTENTORES

v

RECEITAS

CONTA DE EXPLORAGAO

CONTA DE CONSTRUGAO

NPV

Flg.—-2
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LBD . Potencia

8 % it T -
onde
SO B SR T T e S
d = 0 (motor Diesel) ; d = 3 (turbinas)
e = 0 (um helice) ; e = 1 (dois helices)
L (m) comprimento de fora a fora
B (m) boca moldada
D (m) pontal

Potencia instalada (M)

. /l \.. ~ . - .
Para a alternativa (1) serao pols necessarios 38 homens para ca

da navio.

Supondo um salario médio de £ 10 por homem e por dia, o total a
dispender anualmente com a tripulagao sera de 139 milhares de £ .

MANTIMENTOS

Sera de prever um gasto de £ 2 por homem e por dia, o que per-

faz anualmente 28 milhares de £ .
REPARACOES

Teremos de contar, para este efeito, com um quantitativo medio
equivalente a 3% do custo de construgao do navio, ou seja 631 milhares de

£ anuais.
SEGUROS

Teremos de reservar o equivalente a 3,5% do custo de construgao
do navio para seguros relativos ao navio e contentores, isto e, 736 milha’

res de § anuais.
TAXAS DE PORTO, TAXAS DE ACOSTAGEM E PILOTAGEM

Para calcular cstas taxas € necessario ter uma ideia da arquea-

cao liquida ou tonelagem liquida de registo (nrt).

A tonelagem bruta (G.T.) pode ser avaliada pela expressao:
Cor X LB D x Cy L ,B,D empes

100 CGT = 1.1

CB = .62 (Liverpool Bay)

G.T. =
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ent3o GT = 40 534 toneladas de arqueagdo bruta (1 tAB = 407534 x 2.832
m?)

nrt = GuefT = .6 x 40 534 = 24 320 toneladas de arqueagad

Apos consulta da publicacao

"Port dues, charges and accommodation" da autoria de BENN, foi
poss:T.vel fazer uma estimativa das taxas de porto, taxas de acostagenm, pir
lotagem e outros encargos. Anualmente, e por navio, perfazem cerca de

1 880 milhares de & .
COMBUSTIVEL

Para se avaliar o combustivel necessario anualmente para cada

navio e necessario prever:

- nimero de horas de navegagcdo para cada viagem de ida e volta:
DIV = 11'894f 22 = 517 hopas

-~ margem para manobras equivalente a 10 horas de viagem;
perfaz um total de 527 horas

- numero total de horas anuais de navegagao por navio
527 x 9.14 = 4 814 horas

. consumo anual de combustivel
consumo especifico (kg/Kwh) x Pg (Mw) % numero total de horas =
= ,288 x 35.265 x 4 814 = u8 892 toneladas

Entao. o custo anual do combustivel que cada navio necessita &
da ordem de 48 892 x 62.9 = 3 076 milhares de £ .

TOTAL: cerca de 6 490 milhares de §£ anuais, e por navio.

4.4, Custo de aguisicao dos contentores

Iremos supor que, em média, um contentor permanecera 3 semmas
em cada um dos paises. Entio o ciclo campleto de movimentagao de um
contentor terd a duragdo de d = 21 + 21 + T, sendo T o tempo total gas-
to pelo navio numa viagem de ida e volta. Na combinagao que vimos ana-
lizando sera d = 21 + 21 + 36.83 = 78.83 dias.

Da analise do trafego potencial (ver 1.2. e 1.3.) concluimos

que:
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Trafego A.S. + U.K.

Periodo
Tipo de carga I A | B l C
geral 12 681 | 21 135 | 16 908
frigorifica 16 051 | 11 u11 947
Trafego U.K. + A.S.

Tipo de carga ‘ A l B l ¢
geral | 19 570 | 32 617 | 26 093

Atendendo a que o periodo A tem a duragao de 3 meses, B 5 meses
e C U meses, O nunero de ciclos que cada contentor completaxﬁ por per'i'odo

sera:

A l B I @

90/ = 1.1417 | 150/d = 1.9028 | 120/d = 1.5223

Dividindo os valores expressos nas tabelas acima indicadas, pe-

1o correspondente nimero de ciclos de cada contentor, teremos:

A8, + UK

Tipo de carga ‘ A ‘ B \ £

geral 11 107 | 11 107 | 11 107

frigorifica 14 059 5 997 622
K, # B.8,

Tipo de carga I A ‘ B l C

geral 27w ||

DIFERENCA A.S. + U.K.
U.K. =+ A.S.

A‘B‘C

+ 8025 |~ 2] -5 w2
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0 perfodo A é aquele em que o trafego & mais intenso.

Da analise das tabelas apresentadas, concluimos assim da neces-
sidade de dispormos de 11 107 contentores normais e 14 059 contentores fri

gorificos.
Anualmente havera necessidade de transportar cerca de
8 025 - 37 - 5 412 = 2 576 contentores vazios .

Supondo que esse transporte se inicia no principio do perioco
B , podera ser feito em 9/12 x 9.14 x 4 = 27.l viagens.  Em média, cada
um dos U4 navios da frota terd de carregar 2 576/27.4 = 94 contentores va-
zios em direcgdo a A.S. De notar que em 3. haviamos ja considerado um

deadweight englobando 250 contentores vazios.

Para permitir uma maior flexibilidade do sistema, podera haver
interesse em que uma pequena percentagem (por exemplo 3.5%) dos 11 107 con

tentores n3o frigorificos sejam desmontaveis (collapsible containers).
Em conclus®o, necessitamos de ter disponiveis:

10 722  contentores nao frigorificos
385 contentores desmontaveis nao frigorificos

14 059 contentores frigorificos

Nos portos de escala, teremos de dispor também de unidades de e
frigeracao para serem acopladas aos contentores frigorificos com carga fri
gorifica. Chegou-se 2 conclusdo de que seriam necessarias 2 950 dessas

unidades.

Considerando os quantitativos ja mencionados e os custos unitie-’

rios a seguir referenciados, teremos os seguintes custos de aquisigac:

contentores nao frigorificos 16 722 % 850 = 9 156 % 10°
contentores desmontaveis 385 x 1.15 x 850 = 376 x 10°
contentores frigorificos 14 059 x 1 700 = 23 900 x 103
unidades de refrigeragao 2 950 x 1 800 2 8 310 % 10"

38 7u2 milhares £



17.

4.5. Custos de exploragao dos contentores
MANUTENGAO
Sera de prever os seguintes custos unitarios anuais:

¢ 35 contentores na» frigorificos
¢ 70 contentcres frigorificos
Totalizando 1 373 milhares de £ .

SEGUROS

Sob determinadas condigbes o quantitativo referente a seguros
rondara os 0.5% do custo de aquisigao dos contentores ou seja 194 milhares
de £ .

LIMPEZA

£ 2 ou§ 7 apds o esvaziamento de um contentor nao frigorifics

ou frigorifico, respectivamente.
Perfaz 129 004 x 2 + 28 409 x 7 = Lb7 milhares de £ .
CONTROLO
680 milhares de € .

TAXAS (embarjue, desembarque, movimentacio de contentores a bor
do, arrumacao, estacionamento)
E QUTROS ENCARGOS

6 933 milhares de £ .

TOTAL cerca de 9 637 milhares de £ anuais.

L.6., Fretes e receitas

Na rota em questao, para que a utilizagao dos servigos contento
rizados seja atractiva em conparagao com sistemas mais tradicionais de
transporte, os fretes a incidir sobre o transporte de um contentor nao de

verao exceder os seguintes valores:

U.K. =+ A.S.
carga geral carga frigorifica
contentores nao frigorificos £ 396 £ -

contentores frigorificos £ 315 £ u25
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AS. =+ UK, ‘
carga geral carga frigorifica
contentores nao frigorificos £ 209 £ -
contentores frigorificos £ 160 £ 297

No caso em estudo, serdo entdo de prever as seguintes receitas:

carga geral carga frigorifica
W B ot nurero de receitas numero de receitas
transportes | £ 10° transportes | £ 10°
contentor ndo frigorifico ug 871 | 19 450 -1 -
contentor frigorifico 28 1409 8 807 - -
. . 'n ’. - ° - .
By R Ty 2 nurero de receitas numero de receltas
transportes | £ 10° transportes | € 10°
contentor nao frigorifico 50 724 | 10 616 el
contentor frigorifico - - 28 409 8 u33

A reccita total prevista anualmente, incluindo 290 milhares de
€ provenientes da fraccao da carga n3o contentorizavel, monta portantc a
47 602 milhares de € .

Ao fim da "vida" do navio espera-se que da sua venda resultem
cerca de 967 milheres de libras (ou seja 3 868 milhares de libras em re

lacao aos quatro navios da frota).

4.7, Valor actualizado dos rendimentos previsiveis (NPV)

Com base nas estimativas apresentadas anteriormente e tendo em .
conta os pressupostos que seguidamente se salientam, elaboraram-se con«-
tas de exploragao e de construgao, em relacio a combinagdo N , C , V que
vimos tratandc. Tais contas estio representadas nos quadros Ae Beos

pressupostos sao:

- espera-se um subsidio governamental de investimento no valor de 20%
do custo de construgdo dos navios. Este subsidio apenas podera
vir a ser ooncedido se a depreciagdo a considerar nao exceder 80%
desse custo de construgdo, ou seja 67 284 milhares de § (ver colu-
nas 1A , 2A e 5B).
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- espera-se que um banco da OCDE concede um emprestimo a um jurc de
7Lk .

- prevé-se uma "vida' de 20 anos em relagdo aos navios e de 10 anos

em relagac aos contentores.

~ 08 impostos san pagos com um atraso de dois anos e montam a u0% do

rendimento tributdvel (ver colunas 6B e 7B).

No exemplo que temos explanado de uma maneira sucinta, obtive

mos um NPV negativo de 2 146 milhares de £ (ver quadro B).

5. APRESENTAGAO DE RESULTADOS

0 estudo apresentado nos capitulos 3 e 4 foi, de uma maneira
mais detalhada, repetido em relagao a outras catorze possiveis combina-
goes de N , Ce V , correspondentes a igual nimero de pontos "estratceri-
camente" escolhidos ao longo das curvas de igual capacidade de transpor-

te anual (ver Fig. 1).

Alguns dos resultados obtidos estio traduzidos graficamentes da
Fig. 3 a Fig. 8. Em fungdo da velocidade,apresenta-se a variagao do
custo do combustivel, custo da construgao da frota, custos totais anuais,

custo da aquisigao dos contentores, receitas e NPV.

A Fig., 9 apresenta a sobreposigao sobre a Fig. 1 de curvas de
igual NPV.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

De acordo com a fig. 8 e nao atendendo 3s diversas consider:goes
que seguidamente se apresentam, seria de escolher como "solugdo Optima’™ do
ponto de vista econdmico, para as hipoteses formuladas e segundo © critée-~

rio de avaliagdo considerado, a seguinte alternativa:

n® de navios da frota: N = 4

capacidade de cada navio: C = 2 900 contentores

velocidade: V = 18.5 nds; potencia: P = 20.543 Mw

dimensoes principais: L =266m B=231.3m D=23.8m T=12.0m
deadweight: U8 000 dwt '
deslocamento: V = 69 500 t

Camparando a velocidade "Sptima" encontrada com as velocidades
desenvolvidas pelos mais recentes navios porta-contentores, a primeira po-

dera parecer um pouco baixa.

Em Inglaterra, alias como em quase todos os Paises, o custo dos
combustiveis permaneceu aproximadamente constante ate 1970. A partir
dessa altura a situagio modificou-se ocorrendo uma subida muito apreciivel

. . - . -
e imprevisivel nos ultimos anos.

Acentuou-se assim grandemente a importéncia do parametro "custo
do combustivel” nos estudos econdmicos sendo de salientar as seguintes im-

plicagoes:

1) como consequéncia desse aumento a "velocidade optima" (corresponden-
te ao maximo NPV) terd tendéncia a decrescer (isto para um determina
do "valor" da carga a transportar e utilizando sistemas motores con-

vencionais) s

2) as curvas de variagao do NPV com a velocidade, passaram a ser mALs
"ponteagudas” na regiao da "velocidade optima", o que pode ser um

. . 3 <
inconveniente por tornar o sistema pouco flexavel.

A "welocidade Sptima" pode variar ao longe da vida de um navio.
Basta que um dos parametros em jogo sofra uma acentuada alteragao. Tam-
bém, por vezes, a velocidade & fixada de modo a conduzir a uma certa fre-

quéncia de escala nos portos.
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Quandn se fala em transporte de uma determinada mercadoria, ¢
necessario considerar o custo real, o qual nao s6 inclui o custo do trans
porte propriamente dito, mas tambem o "valor" do tempo gasto no trasporte,
seguros, etc. Na verdade, o tempo gasto no transporte de uma mercadoria
& importante porque essa mercadoria representa um custo enquanto em transi

tc, resultante, por exemplo, da sua nao utilizacao (caso de um maquinismo) .

Geralmente nao sera conveniente, sob o ponto de vista puramente
econdmico, transportar mercadorias de baixo valor unitario a altas veloci-
dades (caso por exemplo do transporte agreo). Porém, as mercadorios
transportadas por navios porta-contentores sao geralmente de elevado va-

lor, e algumas vezes tac valiosas como O proprio navio que as desloca.

Especialmente quando os fretes sao fixados por acordos, € ccm O
objectivo de atrair mercadorias, uma das vantagens que podera ser ofereci-

da aos expeditores ¢ a de uma maior velocidade de transporte.

Outros factores que poderao encorajar o desenvolvimento de na-
vios porta-contentores de alta velocidade poderao ser apontados, ainda que
alguns deles nao digam directamente respeito ao caso analisado. Por
exemplo:  juros elevados, fretes elevados, salarios elevados, conbustivel
barato, baixos consumos especificos, reduzido tempo de duracao de um cicle
de viagens, utilizagao de novas fontes energéticas (energia nuclear), opti

mizagac hidrodinamica.

Um estudo paramétrico e hidrodinamico, de natureza analitica,
em que alguns dos resultados estio traduzidos na fig. 10, permitiu-nos
chegar a certas " caracteristicas corrigidas" dos navios da frota em consi.
deragao, seguidamente apresentadas. De notar que esse estudo foi =fec-
tuado fazendo variar parametros na vizinhanga dos valcres "Sptimos! & en
contrados. 0s valores considerados para a boca dos navios sao multiplos
da largura de um contentor com uma pequena margem adicicnal. Essas "ca
racteristicas corrigidas’ seriam, para o caso de se pretender fixar uma

velocidade de 21 nds, as sepuintes (ver Fig. 10):
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dimensdes preincipais: L =2 268 m 0 B =.32:29m T =12.70 1
deadweight: Uu48 300 dwt
deslocamento: V = 70 470 t

A avaliagao <as diversas alternativas consideradas para as hip_é_
teses em que nos situamos, requer uma medigdo objectiva e identica dos re

cursos a empregar e dos beneficios esperados de cada uma delas.

Os aspectos sociais, sempre muito importantes, sao dificilmente
quantificiveis, embora no nosso caso ndo sejam muito variaveis de alterna
tiva para alternativa. Podemo-nos situar numa Optica de efeitos direc-

tos das diversas alternativas.

E de salientar que, a comparacgao dos diversos NPV e a escolha

-

da alternativa a que corresponde o maximo NPV, nao & um critério absoluto

mas apenas parcial de avaliagdo.

Se considercrmos duas alternativas a e b e se verificarmos que

NPVa > NPVb

to a & preferivel. Porém, ¢ mais corrente suceder ser NPV_ > NPV,

!

sendo Inves1::i_mentoT1 < Inves’c:i_men‘cob , provavelmente o projec
- i

sendo o Investimentma > Investimentob s O que poderé obrigar a uma opgao
entre "o mais barato no imediato" e o "mais caro no imediato". Esta
opgao & funcac do grau de escasses de capital, traduzido pela taxa de ju-
ro i (taxa de actualizagan). Da definigdo de valor actualizado dos ren
dimentos previsiveis NPV resulta que, quanto mais elevada for essa taxa,

mencr € o peso do futuro em relagan ao presente, dai que erros de previsao

nos valores "mais afastados" no tempo, pouco afectem o resultado final.

De notar que, o facto de a um alternativa corresponder um NPV =
= € 4 x 10%, por exemplo, e a outra NPV = £ 10% ndo significa que a primei
ra alternativa seja quatro vezes "superior" a segunda; s0 € correcto di-
zer que conduz a um NPV mais clevado em £ 3 X 10°, Trata-se de uma di-

ferenga absoluta e nao relativa.
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Uma outra perspectiva para abordar o problema economico seria
calcular os fretes (shadow price) a que corresponderia um determinado NPV
(por exemploe NPV nulo). Em geral trata-se de um processo iteractivo.
Outro processo, tambem iteractive, consiste em procurar a taxa iaque
corresi-nde um NPV nuloe. Estes dois processos sao comns em paises de

economia socialista.

Sera de aguardar com interesse o desenvelvimento de navios porta-

contentores de elevada capacidade (por exemplo supericr a 1 500 comtento-

res) dispondo de avangados sistemas Ro-Ro.

Fm relacao ao problema que abordamos neste trabalho, esta nova
altormativa viria a ser encarada simultaneamente com a consideragao de um
sistoma onvencicnal de corga e descarpa ainda que de elevado rendimento

horario e recorrendo a mais de dois porticos actuando similtaneamente.





