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Conceito de green shipping
impacta exigéncias de
organismos internacionais,
agentes financeiros e afretadores



Danilo Oliveira
desenvolvimento de solu-
¢oes alinhadas ao conceito
green shipping ainda trara
muitos desafios para a in-
distria de navegacao nesta e nas pro-
ximas décadas. A avaliacao de especia-
listas é que a atividade estard cada vez
mais sujeita a regras mais rigorosas em
toda a cadeia logistica, o que impacta a
regulamentacao e as exigéncias — nao
apenas de organismos internacionais,
mas de agentes financeiros e afreta-
dores. Temas como prevencao a po-
luicdo, aquecimento global e impacto
das emissdes dos navios foram incor-
porados pelas empresas desse setor e
continuardo na pauta e nas metas de
eficiéncia e sustentabilidade do trans-
porte maritimo.

O anexo VI da convencdo interna-
cional para prevencao da poluicao por
navios (Marpol) prevé que os navios
precisardao gradativamente de mais
engenharia eficiente e de niveis mais
baixos de emissoes. A estratégia apro-
vada tem niveis considerados bastante
exigentes: melhorar eficiéncia energé-
tica dos navios, reduzir a intensidade
de emissdes das embarcagoes em 40%
até 2030 e cortar 50% das emissoes to-
tais até 2050, tendo como referéncia as
emissoes apuradas em 2008.

O gerente de desenvolvimento de
negécios do segmento maritimo da
DNV na América do Sul, Jonas Mattos,
observa que os armadores enfrentam
uma série de dilemas associados as
mudancas e as decisdes de investi-
mentos, seja para novas construcoes,
seja para as embarcagoes com opc¢oes
de retrofit. Ele enxerga no horizonte
uma agenda cada vez mais ativa dos
armadores quanto as decisdes futuras
do negdcio e a gestdo de custos opera-
cionais.

Mattos diz que existem exigéncias
e compromissos do setor, ndo apenas
da Organizacdo Maritima Internacio-
nal (IMO), mas de outras entidades
setoriais, afretadores e de instituicdoes
financeiras conectadas as iniciativas
green shipping. Ele considera que es-
sas prdticas sdo cruciais para qualquer
atracao de capital para essa inddstria,
sobretudo em decisdes de novos inves-
timentos. Em junho, durante o evento

Navios precisarao
gradativamente de
mais engenharia
eficiente e niveis
mais baixos

de emissoes
]

virtual Ocean Now, promovido pela
Nor-Shipping, Mattos disse que a tran-
sicao de combustiveis trard beneficios,
porém a reducao total de emissoes de
combustiveis tem um longo caminho
a frente.

Mattos acredita que o Brasil é um
candidato natural a liderar o processo
de transicdo energética devido a sua
matriz diversificada, o que também
atinge de alguma forma a navegacao.
Ele diz que o pais tem algumas inicia-
tivas verdes e projetos em pequena
escala, como a eletrificacdo de embar-
cacoes de apoio maritimo e empurra-
dores na regido amazonica. E acres-
centa que existem outras empresas no
pais investindo em tecnologias inova-
doras aplicdveis a atividade.

O gerente da DNV observa essas
tecnologias amadurecendo, como na
aplicacao hibrida e no uso do gas natu-
ral liquefeito (GNL) e do gés liquefeito
de petréleo (GLP) como combustivel,
com aumento do nimero de instala-
¢oes em tipos diferentes de navios no
mundo. Ele explica que serd necessa-
rio ampliar a infraestrutura para abas-
tecimento de navios com novos com-
bustiveis. No Brasil, Mattos vé avancos
a partir da aprovacao do marco regu-
latério do gés, devido a possibilidade
de atracdo de investimentos e, como
consequéncia natural, a expansdo do
armazenamento de géds ao longo da
costa.
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O Bureau Veritas (BV) lancou, em
2021, iniciativas “green line” em todas
as dreas de atuacdo alinhadas ao com-
promisso de atender aos requisitos
de meio ambiente e sustentabilidade.
No setor maritimo, o BV observa em-
presas focadas nas emissodes zero e de
baixo carbono. A classificadora realiza
trabalhos junto aos armadores relacio-
nados a energias limpas aplicadas di-
retamente nas embarcacoes.

O gerente executivo da divisdo
M&O do Bureau Veritas Brasil, Marcos
Glad, considera que o navio deve ser
um green ship a partir do nascimento
do projeto. A classificadora percebe
aumento gradual na adocdo e busca
por medidas sustentdveis na navega-
¢do. O inventdrio de itens a bordo, por
exemplo, gera um manual para manu-
seio de itens da embarcacdo que serdao
importantes ao final da vida ttil do
navio. Além disso, existem regras para
controle da qualidade do bunker e dos
descartes diversos das embarcacdes.

O engenheiro e professor da Escola
Politécnica da Universidade Federal
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A Vale adotou
projeto com uso de
velas rotativas para
reducao do impacto
ambiental e tem

metas progressivas
.

do Rio de Janeiro (Poli-UFR]J), Luiz
Felipe Assis, conta que hd uma discus-
sdo académica sobre os conceitos de
sustentabilidade e de green shipping.
Ele entende que os pilares da susten-
tabilidade estdao mais voltados para
o0 aspecto econdmico da navegacao,
o bem-estar social e as medidas que
podem ser tomadas sem prejuizo ao
meio ambiente. J4 o green shipping
estd focado nas questdes ambientais
do transporte de cargas.

Para o professor, a reducao de des-
perdicios a bordo hoje estd centrada

na questao energética das embarca-
¢oes. Ele também observa discussoes
relevantes relacionadas a gestdo de
residuos durante o processo de suca-
teamento dos navios, além das regras
para maior controle da poluicao, por
meio da reducdo de emissoes de ga-
ses de efeito estufa. Explica que o gre-
en shipping abrange toda a cadeia de
transporte e construcao.

Nos ultimos anos, ele identifica cer-
ta énfase em medidas ligadas a ques-
tdo energética e a descarbonizacao.
Assis vé papel importante da IMO
nesse sentido, com as metas de redu-
¢ao de 50% das emissdes no periodo
entre 2008 e 2050 e reunides periédi-
cas do comité que acompanha o tema.
“Considerando o aumento das cargas
transportadas, falamos de grandes re-
ducdes”, analisa Assis.

Assis acredita que as empresas es-
tdo tomando os cuidados necessarios
a convencdo ligada a Marpol, insta-
lacao de scrubbers (depuradores) ou
adocdo de combustivel com menos
teor de enxofre ou combustivel alter-
nativo — hoje basicamente GNL. O
professor enxerga uma busca no se-
tor para reduzir emissdoes e melhorar
a eficiéncia energética usando novos
combustiveis. Nesse cendrio, acade-
mia, fabricantes de motores e estalei-
ros estudam qual serd a solucdo vidvel
das préximas décadas.




Ainda que seja considerado um
combustivel de origem féssil, o GNL
é visto pela indudstria como um insu-
mo de transicdo menos poluente. No
mundo, ja existem diferentes projetos
de graneleiros e porta-contéineres
movidos a GNL — novos e retrofit.
Alguns armadores ja testam a utiliza-
cdo de tanques de gds para converter
motores bicombustiveis (dual fuel). Se
por um lado o armador perde espaco
de carga para instalacao dos tanques,
por outro ele pode ter disponivel um
combustivel mais barato e que impac-
ta menos o meio ambiente.

Um aspecto importante para as em-
presas, segundo Assis, € como elas es-
tao se posicionando em relagdo ao gre-
en shipping. Ele diz que essa jd é uma
preocupacao de operadores de conté-
ineres e de cargas a granel. O profes-
sor deu o exemplo da Vale que, mesmo
tendo vendido seus navios e passado
a afretar, estd atenta a essas questoes
envolvendo a frota em operacgao. Re-
centemente, a empresa adotou um
projeto com uso de velas rotativas para
reducdo do impacto ambiental, com
metas progressivas. O crédito de car-
bono e a reducdo de emissoes viabili-
zam a instalacao deste tipo de solucao.

A Vale considerou positiva a expe-
riéncia inicial com o navio com sis-
tema de velas rotativas (rofor sails). A
avaliacao da drea de engenharia naval

da empresa indicou que, comparado a
outras tecnologias de eficiéncia ener-
gética, os ganhos com os rofor sails
ficaram acima da média e com poten-
cial de aumento em funcao dos tama-
nhos da vela. Os primeiros resultados
disponiveis apontaram ganho entre
4% e 8%, dependendo da condicao de
carregamento e velocidade do navio.
Se o projeto-piloto confirmar a efici-
éncia, a companhia estima que pelo
menos 40% da frota poderdo usar a
tecnologia, o que impactaria em uma
reducao de quase 1,5% das emissdes
anuais do transporte maritimo de mi-
nério de ferro da Vale.

“Tecnologias que permitem esses
saltos de eficiéncia sao fundamentais
para viabilizarmos a transicdo para
combustiveis alternativos e o atingi-
mento das ambi¢coes da IMO”, destaca
o gerente de engenharia naval da Vale,
Rodrigo Bermelho. Os resultados fo-
ram validados no laboratério da SSPA,

JONAS MATTOS

Transigdo para a redugdo total de
emissoes de combustiveis tem um
longo caminho a frente

O green shipping abrange toda a
cadeia de transporte e construcao
dos navios

na Suécia, e no Tanque de Provas Nu-
mérico da Universidade de Sao Paulo
(TPN-USP). A confirmacao dos nime-
ros, no entanto, depende do monitora-
mento de longo prazo.

Assis, da Poli-UFR], ressalta que,
apesar da regulacao internacional, as
empresas seguem a avaliar os resul-
tados operacionais de melhorias na
eficiéncia energética e a utilizar com-
bustiveis alternativos. O engenheiro
lembra que existem estudos, em dife-
rentes fases, sobre o uso de possiveis
fontes de combustiveis maritimos,
como amonia e hidrogénio. Ele expli-
ca que cada alternativa tem problemas
tecnologicos e solucdes vém sendo
estudadas. Apesar de a industria ja tra-
balhar com amoénia, por exemplo, um
eventual uso como combustivel de-
mandard tanques especiais e volume
suficiente para abastecimento.

Assis pondera que ainda ndo apare-
ceu uma solucdo “vencedora” e que a
tendéncia é cada nova opcao ter uma
fragmentacdo de solucdes. Além da
amonia e das células de hidrogénio,
atualmente existem pesquisas com
metanol e biocombustiveis, além de
navios experimentais com uso de ba-
terias para navegacdo em rotas curtas.
Ele observa projetos de rebocadores
elétricos, geralmente pequenas em-
barcacdes para curta distancia que
precisam estar proximas ao centro de
recarga. “Existem vdrios estudos para
reduzir, ndo necessariamente com so-
lucdo tnica”, conclui Assis.

O professor entende que toda in-
ddstria maritima tem colocado es-
forcos, desde fabricantes, empresas
de navegacao e classificadoras, até a
IMO, é6rgaos de controle, Unido Eu-
ropeia e paises preocupados com
essa questdo. A questdo é de inte-
resse dos grandes exportadores, na
medida em que esse tipo de medida
pode causar assimetrias em relacdo
a competitividade. Assis defende es-
tudar os impactos de decisdes des-
se tipo na cadeia de transportes. No
Brasil, a Secretaria Executiva da Co-
missdo Coordenadora dos Assuntos da
Organizacdao Maritima Internacional
(SEC-IMO) estuda os impactos que
determinadas empresas podem ter no
comércio exterior brasileiro.
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Na IMO, o conceito de green ship-
ping se refere a adocao das medidas de
mitigacdo das emissoes que levem ao
alcance dos niveis de ambicgao defini-
dos na estratégia inicial, adotada em
2018 durante a sessdo 72 do Comité de
Protecdao ao Meio ambiente Marinho
(MEPC). De acordo com a SEC-IMO,
essas exigéncias implicam a reducao
daintensidade de carbono em 40% até
2030, perseguindo esforcos para uma
reducdo de 70% até 2050. Foi estabele-
cido ainda que, em 2050, as emissoes
totais devem estar reduzidas em 50%.
Todas essas reducdes tém como refe-
réncias as emissoes e a intensidade de
carbono ocorridas em 2008.

Em janeiro de 2013, entrou em vigor
aregra 21 do anexo VI da Marpol, que
exige mais eficiéncia energética dos
projetos e da construgdo dos navios.
Essaregra contém fases que vao tornar
as exigéncias maiores nos projetos e na
construc¢do desses novos navios. Para a
autoridade maritima, o ponto de vista
técnico se refere ao acesso as tecnolo-
gias necessdrias ao atendimento dos
novos requisitos que devem entrar em
vigor em breve.

A SEC-IMO entende que a transi-
¢do para combustiveis que signifique
reducdo total de emissdes serd lon-
ga. A secretaria, no entanto, observa
a existéncia de navios consumindo
combustiveis com menos carbono. No
momento, existem mais de 60 projetos
que buscam solu¢des tecnolégicas de
construgdo de maior eficiéncia ener-
gética, bem como destinados a pro-
ducao de combustiveis de transicdo
rumo a uma futura reducao total de
emissoes. “Ndo podemos ainda pre-
cisar quando essa transicao se torna-
rd realidade, mas a busca por baixas
emissoes/emissoes zero constitui um
caminho sem volta”, avalia a SEC-IMO.
A estrutura conta com a contribuicao
da comunidade maritima, incluindo
as universidades e a industria naval
que assessoram a autoridade mariti-
ma brasileira, de modo a cumprir as
regras da convenc¢do Marpol, da qual o
paifs € signatdrio.

A secretaria afirma estar empenha-
da em contribuir com a defini¢ao das
abordagens técnicas e operacionais a
fim de alcancar os niveis de ambicao
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da estratégia inicial de reducdo das
emissoes que contribuem para o efeito
estufa. A SEC-IMO participa de sessoes
do grupo de trabalho intersessional
sobre reducao de emissoes de gases de
efeito estufa de navios (ISWG-GHG) e
do comité de protecdo do meio am-
biente marinho (MEPC), além de in-
tegrar grupos de correspondéncia que
elaboram as especificacdes técnicas e
as minutas de regras a serem aprecia-
das e aprovadas ou aprimoradas nas
sessdes da IMO.

LUIZ FELIPE ASSIS
Hd uma discussdo académica sobre
os conceitos de sustentabilidade e de

green shipping

Assis, da Poli-UFR]J, acredita que a
Engenharia precisa avancar muito em
relacdo ao que vem sendo feito 14 fora
para novos combustiveis. O engenhei-
ro menciona que a Hyundai tem um
centro de pesquisa na drea de constru-
¢do naval na Coréia do Sul com dois
mil técnicos, nimero superior ao das
principais empresas, universidades e
institutos que realizam pesquisas li-
gadas a inddstria maritima no Brasil.
Ele acrescenta que o setor sempre teve
dificuldades para obter recursos para
pesquisas e que o cendrio vem se agra-
vando nos dltimos anos.

O professor frisa que as pesquisas
sdo estratégicas para os paises e de-
fende maior coordenacdo nos 6rgaos
de fomento do desenvolvimento tec-
noldgico. Para Assis, existem centros
de pesquisas pelo Brasil que podem
trabalhar para reduzir esse grande
abismo no desenvolvimento de tecno-
logia, mas precisam de apoio e da me-
Ihor alocacao de recursos. Ele alertou
para o risco de o Brasil perder espaco.
“O pais precisa ter tecnologia para se
colocar como player importante e pre-
cisa de desenvolvimento tecnoldgico.
Sem isso, perde capacitacao”, afirma
Assis.

Ele destaca que a Convencdo de
Hong Kong (2009) trata das condicoes
de trabalho nos principais centros de
sucateamento de navios que afetam



0 meio ambiente, assim como deter-
minadas tintas anti-incrustantes. Por
isso, ele chama a atencdo para a ne-
cessidade de a inddustria ter produtos
menos contaminantes. Ele acrescenta
que a IMO estd firme nas metas e que,
em 2023, devera colocar focos mais es-
pecificos.

O professor avalia que o setor de
transporte maritimo mundial relati-
vamente emite pouco, porém o Vo-
lume da navegacdo tem crescido e,
consequentemente, as emissoes. Ele
estima que navios mercantes oceani-
cos, acima de 100 AB (arqueacéao bru-
ta), representam entre 50 mil e 55 mil
embarcacdes. Navios ndo mercantes,
como de apoio maritimo, pesca e cru-
zeiros, somam 100 mil embarcacdes
de grande porte. “Descarbonizar tudo
isso e dar conta de transporte e servi-
cos é um volume muito grande, que
ndo acontecerd de uma hora para ou-
tra”, analisa Assis.

O professor destaca que o bunker
com baixos niveis de enxofre (VLSFO)
estd disponivel no Porto de Santos
(SP), mas lembra que o Brasil, enquan-
to centro afastado, terd que oferecer
portos eficientes e centro de abasteci-
mento para outros tipos de combus-
tiveis no futuro. Ele considera impor-
tante o pais poder ser um ponto de
fornecimento de gds, como em Cinga-
pura, no Golfo Pérsico e em Houston,

0 desafio da reducao
das emissoes é ainda
maior quando se
verifica o continuo
aumento dos volumes

transportados
|

PEDRO DIAS

Os combustiveis alternativos ainda
ndo estdo disponiveis ao longo da
costa brasileira

nos Estados Unidos, gerando conecti-
vidade para facilitar o comércio. Assis
entende que a infraestrutura atrai o
comércio. Ele lembra que no Orien-
te Médio havia portos ineficientes na
década de 1980 que hoje oferecem
reparo naval, centros de abastecimen-
to, refinaria e terminal de contéineres
eficiente. “Se ficar muito a margem,
diminui a atratividade que tem comer-
cial e viabilidade de algumas exporta-
¢oes”, avalia Assis.

Mattos, da DNV, observa avancos
tecnolégicos na adocdo de scrubbers
e em equipamentos como o motor de

combustdo principal (MCP). O geren-
te de desenvolvimento de negécios do
segmento maritimo da DNV na Améri-
ca do Sul também destaca a evolucao
na utilizacdo de ferramentas digitais
de andlise de dados, contribuindo com
a eficiéncia operacional. Ele considera
que, mesmo os combustiveis fésseis
de transicao, como o GNL e o GLP, sdo
opcoes que apresentam reducdes con-
sideraveis de emissoes.

As baterias ainda para viagens de
trechos curtos ou utilizadas de forma
hibrida, bem como as células de com-
bustivel (fuel cells), também seguem
em evolucdo. Na visdao da DNV, a amé-
nia estd num estdgio mais avangado
em termos de regulamentacao e, junto
ao hidrogeénio, sdo candidatos na linha
de combustiveis verdes. Os biocom-
bustiveis se juntam a eles como alter-
nativas. Para a classificadora, ainda
existe um caminho a ser percorrido
em termos de regulamentacdo, infra-
estrutura ou competitividade de cus-
tos, mas 0s avancos sdo perceptiveis.

A participagdo de combustiveis al-
ternativos ao HFO (Heavy Fuel Oil) e o
MGO (Marine Gas Oil) também ganha
espaco na industria de navegacdo. O
gerente da DNV estima que, enquanto
o GNL amplia sua participagao, apro-
ximadamente 20% dos projetos de
construcao recentemente contratados
ndo utilizam esses combustiveis tradi-
cionais. “A tendéncia para as préximas
décadas € de uma maior diversificagao
em termos de combustiveis nas novas
construgdes”, projeta Mattos.

A Kongsberg Maritime do Brasil
acredita que a transformacdo para
essa era green shipping serd em eta-
pas, iniciando pela eletrificacao e ca-
minhando pela substituicdo gradativa
dos combustiveis por menos poluen-
tes. A empresa enxerga que a utiliza-
¢do de tecnologia para navegacao au-
tobnoma ganha destaque no conceito
green shipping, contribuindo para a
viabilizacdo economica de projetos
que possuem investimentos (capex)
mais significativos, por meio de custos
operacionais (opex) reduzidos.

O gerente de vendas sénior da em-
presa, Pedro Dias, diz que as princi-
pais preocupacoes da industria mari-
tima para atender as metas globais de
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emissoes passam pelo capex, custos
de conversdo e opex, assim como se-
guranca operacional dos navios e es-
tacoes de reabastecimento. “Os com-
bustiveis alternativos ainda nao estao
disponiveis ao longo da costa brasilei-
ra, nem o GNL, que seria o mais vidvel
no momento”, analisa Dias.

A Kongsberg percebe localmente
alguns armadores pioneiros agindo
na linha de frente, principalmente
visualizando a possibilidade de afreta-
mentos nos quais embarcacoes verdes
serdo exigidas, assim como movimen-
tos para atenderem empresas com-
prometidas com préticas ESG (sigla
em inglés para meio ambiente, social
e governanca) e de eliminar emissoes
de carbono.

A avaliacdo da empresa é que a
transicdo de combustiveis e a redu-
cdo total de emissdes de combustiveis
ainda tém um longo caminho a frente.
Segundo Dias, ainda ndo existe uma
solucdo unica e a fabricacao de alguns
desses combustiveis também geram
poluentes em terra, a menos que esta
fabricacdo também seja obtida com
fontes de energia nao poluentes. Para
a Kongsberg, este equilibrio deve ser
estudado de modo que gere menos
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No momento, existem
mais de 60 projetos
que buscam solucoes
tecnologicas de
construcao de maior
eficiéncia energética
|

emissdes na navegacao e encare os de-
safios de custos e infraestrutura para
os combustiveis com menor impacto
geral.

Nas principais linhas de pesquisa
de tecnologias “verdes” para nave-
gacdo no mundo, Dias destaca a uti-
lizacdo de energia edlica em navios,
sistemas hibridos com utilizacao de
banco de baterias, estudos de viabili-
dade com novos combustiveis como
hidrogénio, amonia verde e biodiesel.
A Kongsberg enxerga no Brasil iniciati-
vas mais promissoras associadas a sis-
temas hibridos com banco de baterias.
Esse, para Dias, parece ser o ponto de

partida. Mas, com o desenvolvimen-
to das plantas de processamento de
gds (FSRUs) e melhor distribuicao do
GNL e regulamentacdes aprovadas, a
expectativa é que esta fonte possa de-
finitivamente ser outra iniciativa pro-
missora. A Kongsberg considera que a
distribui¢do do gds ainda é um ponto
critico no pafs.

Dias acrescenta que a digitalizacdo
de embarcacgdes ja € uma realidade em
diversas embarcacdes que operam no
Brasil, contribuindo para reducao de
consumo de combustivel e emissoes,
por meio de monitoramento da per-
formance, possibilitando maior efici-
éncia na operacdo. Atualmente, a Kon-
gsberg participa de estudos de alguns
projetos de eletrificacao para clientes
e fornece sistemas de monitoramen-
to e melhoria de performance para
embarcacgdes de longo curso e apoio
maritimo, a fim de ajudar o cliente a
otimizar o consumo de combustivel.

A Svitzer, empresa de apoio portua-
rio da Maersk, trabalha com ambigdes
de minimizar as emissdes de carbono.
A empresa segue a cartilha rumo ao
zero carbono adotada pelo grupo. O
diretor-gerente da Svitzer Brasil, Da-
niel Reedtz Cohen, ressalta que, ape-
sar de as emissoes de rebocadores ndo




serem tao altas numa visdao macro,
faz parte da estratégia da empresa e
do foco dos proprios clientes buscar
resultados continuamente melhores
nesse campo. “Fica cada vez mais im-
portante para todo mundo e, com essa
relacdo com Maersk, vamos continu-
ar essa viagem, e temos essa ambicao
para fazer diferenca’, comenta Cohen.

O executivo lembrou que um dos
estudos no centro internacional de
pesquisa da Maersk € tentar entender
qual serd o combustivel do futuro. “De
fato, ainda ndo hd uma solucédo per-
feita. Existem vdarios produtos com
potencial, mas vai exigir bastante es-
tudos para chegar até um ponto onde
teremos realmente uma alternativa
perfeita”, projeta Cohen. Ele destaca
que o grupo investiu nesse centro de
pesquisa para diminuir a pegada de
carbono.

Cohen acrescenta que, para os qua-
tro rebocadores azimutais encomen-
dados ao Estaleiro Rio Maguari (PA), a
tecnologia em desenvolvimento para
sistemas de monitoramento da frota
representa um primeiro passo para
controlar e monitorar o consumo des-
sas embarcagoes, visando minimizar o
consumo de combustiveis e emissoes.
“Temos um sistema in house e para

isso e, agora, estamos aplicando no
Brasil em novos rebocadores”, adianta.
Ele salienta que o projetista das novas
embarcacoes (Robert Allan) vai traba-
lhar tudo de novo a respeito de eficién-
cia e design moderno dos rebocadores.

Svitzer, Kongsberg Maritime e ABS
(American Bureau of Shipping) inte-
gram um dos primeiros projetos de re-
bocadores comerciais do mundo a ser
totalmente controlado remotamente.
Em fevereiro deste ano, as empresas
assinaram um acordo para desenvol-
ver em conjunto essa embarcacdo. A
parceria alia a experiéncia operacional
da empresa de apoio portudrio, os sis-
temas de controle remoto, tecnologia
auténoma e integracdo de sistemas e
tecnologia pela fabricante, bem como
as orientagoes da classificadora para a
aprovacao regulatdria.

O projeto do “Recotug” tem como
objetivo desenvolver um rebocador
controlado remotamente capaz de re-
alizar uma operacao de reboque com-
pleta com todas as agdes controladas
a partir de um centro. A expectativa é
que a solucdo e o nivel de seguranca
alcancado levem as autoridades ma-
ritimas a aprovar o projeto nos pro-
ximos anos, permitindo que a Svitzer
conduza opera¢des comerciais remo-
tas de rebocadores no porto de Cope-
nhague, na Dinamarca.

O projeto é uma continuagdo de
um projeto, anunciado em 2017, entre
Svitzer e Kongsberg Maritime (Rolls-
-Royce Marine na época), que era cen-
trado na navegacdo operada remota-

No futuro, Brasil
tera de dispor de
portos eficientes e
abastecimento para
diversos tipos de

combustiveis
]

mente do rebocador Svitzer Hermod
no porto dinamarqués. Os parceiros
conduziram com seguranca uma sé-
rie de manobras especificas na dgua.
As empresas avaliam que o ambiente
préximo a costa é adequado para o
controle remoto, que requer conecti-
vidade total.

O vice-presidente do ABS na Amé-
rica Latina, José Carlos Ferreira, con-
sidera que alcancar uma base susten-
tdvel para essa industria é certamente
o desafio desta era, o que demanda
apoio da classificadora aos clientes no
cumprimento das metas de descarbo-
nizacdo. Ele ressalta que a navegacdo
depende de regras internacionais da
atividade. “A adaptacdo aos novos re-
gulamentos e requisitos que visam re-
duzir a pegada de carbono coletiva da
industria exigird solugdes inovadoras
que incluem combustiveis com baixo
e zero carbono, navios com novas tec-
nologias e operacdes mais eficientes”,
projeta Ferreira.

A avaliacdo do ABS é que as pes-
quisas demonstram que o transpor-
te maritimo global pode ser capaz
de cumprir as metas de redugdo de
emissdes da IMO para 2030 utilizando
a tecnologia disponivel atualmente,
além de adotar melhorias operacio-
nais. Cumprir as metas da IMO para
2050, porém, depende de mais pesqui-
sas e aprimoramentos. “Na auséncia
de uma solucao unica ébvia que pu-
desse ser aplicada agora, parece cada
vez mais provavel que as solucgdes se-
jam encontradas combinando duas
ou mais opcoes tecnoldgicas”, analisa
Ferreira.

Ele avalia que a criacao de uma es-
tratégia de transicdo projetada para
atender as metas de descarbonizacao
é um imperativo para os armadores.
Para alcangar a meta de longo pra-
zo de descarbonizacao, as empresas
precisam desenvolver combustiveis,
tecnologias e novas formas de pensar.
“Acelerar a chegada de novas tecnolo-
gias vidveis requer esforcos conjuntos
em pesquisa e desenvolvimento por
equipes que representam uma varie-
dade de conhecimentos para garantir
que as solucdes propostas atendam as
necessidades da industria e dos regu-
ladores”, resume Ferreira. B
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