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RESUMO

A pesquisa surge a partir da problematizacdo inicial sobre a relagcdo do clima e as relagdes
internacionais, uma vez que o transporte maritimo € responsavel pela viabilizacdo de grande
parte do comércio mundial e possui impactos climéaticos a nivel global. Dessa forma, para
atender a norma da Organizacdo Maritima Internacional (IMO), vigente desde o dia primeiro
de janeiro de 2020, os armadores, estaleiros e outros players do setor estdo usando de diversos
mecanismos para adaptar os navios de forma a atender as novas especificaces. Assim, faz-se
necessario um estudo das opgdes existentes e do que esta sendo desenvolvido para entender os
impactos que essas mudancas poderdo gerar no comércio maritimo mundial. Logo, o objetivo
deste relatorio é analisar as medidas para mitigar as emissdes de gases de efeito estufa pelo
transporte maritimo internacional, visando a propor politicas implementaveis ao caso brasileiro.
A metodologia contempla revisdo da literatura e estudo de caso do Brasil, utilizando dados
primarios e secundarios e andlise de respostas a questionarios enviados a profissionais do
mercado de transporte maritimo brasileiro. Entre as principais conclusdes, destacam-se: (i) uma
visdo bem direcionada dos entrevistados quanto as estratégias que a empresa em que trabalham
podem adotar para ir ao encontro das recomendacdes da IMO, e conhecimento sobre quais séo
mais benéficas ao meio ambiente e a economia; (ii) dentre as op¢des apresentadas, o diesel
maritimo foi eleito o mais viavel por algumas empresas ja o utilizarem, seguido do uso do
combustivel com baixo teor de enxofre, por ja estar sendo comercializado pela Petrobras, que
é a principal distribuidora, e o gas natural liquefeito (GNL), pelo grande potencial de mercado;
e (iii) destaca-se também a importéncia de frisar que ainda ha relativo desconhecimento quando

se pensa a tematica de forma holistica, relacionada, por exemplo, a Agenda 2030 da ONU.

Palavras-chave: Transporte maritimo; Desenvolvimento sustentavel; Emissdes de GEE; IMO
2020; Brasil.



ABSTRACT

The research arises from the initial problematization of the relationship between climate
and international relations, since maritime transport is responsible for enabling a large
part of world trade and has global climate impacts. Thus, to meet the International
Maritime Organization (IMO) standard, in force since January 1, 2020, shipowners,
shipyards and other players in the sector are using various mechanisms to adapt ships to
meet the new specifications. It is then necessary to study the existing options and what is
being developed to understand the impacts that these changes could generate on world
maritime trade. Therefore, the objective of this report is to analyze measures to mitigate
GHG emissions from international maritime transport, aiming to propose policies that
can be implemented in the Brazilian case. The methodology includes a literature review
and a case study of Brazil, using primary and secondary data and analysis of responses
to questionnaires sent to professionals in the Brazilian maritime transport industry.
Among the main conclusions, the following stand out: (i) a clear view of the interviewees
regarding the strategies that the company they work for can adopt to meet the
recommendations of the IMO, and knowledge about which are most beneficial to the
environment and the economy; (ii) among the options presented, marine diesel was
elected the most viable by some companies that already use it, followed by the use of fuel
with low sulfur content, as it is already being marketed by Petrobras, which is the main
distributor, and gas liquefied natural (LNG), due to the great market potential; and (iii)
the importance of emphasizing that there is still a relative lack of knowledge when
thinking about the issue in a holistic way, related, for example, to the UN ’s 2030 Agenda.
Keywords: Maritime transport; Sustainable development; GHG emissions; IMO 2020;

Brazil.
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file:///C:/Users/André%20Sena/Downloads/Relatório%20técnico%20-%20Alessandra%20Brito-RevThauan.docx%23_Toc80555832

LISTA DE TABELAS

Tabela 1. Avaliacdo das opcbes de combustivel, com base nos beneficios ambientais. 52

Tabela 2. Avaliacdo das opcbes de combustivel, com base nos beneficios econémicos



AM
ANTAQ
CNUDM
FEM
GDS

GLOBALLAST

GOOS
IMCOM
IMO
LBDN
LC 72

LEPLAC
LLS

LNG

LPG
MARPOL
MERCOSUL
MINFRA
MTPA
NORMAM
0&G

0O/0

OBO
OILPOL 54

OMS
ONU

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Autoridade Maritima

Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar
Forum Econémico Mundial

Estados com Desvantagens Geogréficas

Programa Global de Gerenciamento de Agua de Lastro
Global Ocean Observing Systen

Organizagdo Consultiva Maritima Internacional
Organizacao Maritima Internacional

Livro de Defesa Nacional

Conveccdo Internacional para a Prevencéo da Poluicdo do
Mar por Hidrocarbonetos e outras Matérias
Levantamento da Plataforma Continental Brasileira
Estados sem Litoral

Lique Fied Natural Gas

Lique Petroleum Gas

Convencao para a Prevencdo da Poluicdo por Navios
Mercado Comum do Sul

Ministério da Infraestrutura

Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil
Norma da Autoridade Maritima

Oleo e gas

Ore - Qil

Ore Bulk Qil

Convencéo Internacional para a Prevengdo da Poluicdo do
por Hidrocarboneto

Organizagdo Mundial da Sadde

Organizacao das Nac6es Unidas



OPA 90
PNUMA
RI
SISGAAZ
TCU

ZEE

ZEE
UNFCC

Oil Pollution Act

Programa das Nacdes Unidas Para o0 Meio Ambiente
Relacgdes Internacionais

Sistema de Gerenciamento da Amazonia Azul
Tribunal de Contas da Uniéo

Zona Econdmica Exclusiva

Zona Econémica Exclusiva

United Nations Framework Convention on Climate Change



SUMARIO

L. INEFOTUGED ...ttt 13
2. Normas, instituiches € MarcoS IQJAIS .........ccvveivereiie e 17
2.1 RelevanCia das NOMMES ..........oiviiiiiieieieie ettt eneens 18
2.2 O papel das INSHIUIGOES ........c.eivirieriiieiieiee e 19
2.3 A TIMO 2020......ccueeieiieieiesie ettt bbb r e re et neens 23
2.4 A Agenda 2030 (2015-2030) e a Década das Na¢des Unidas da Ciéncia Oceéanica
para 0 Desenvolvimento Sustentavel (2021-2030) ........ccccoveererennieneneiesese e 26
3. EmissBes gerais no mundo € N0 Brasil ..........cccevv e 31
4. Alternativas para mitigacdo de gases de efeito estufa (GEE) ..........ccccovoveviiirieennene, 38
4.1 EfICIENCIA BNEIGALICA ... cveviiee et et 38
4.2 Depuradores 0U SCIUDDEIS ......cccviiiiiecc e 40
4.3 BIOCOMDUSTIVEIS......eiiiiiiiceieieie et 42
4.4 Gés Natural Liquefeito (GNL)....cc.ooveiieeiicie e 43
5. O caminho MetodOIOgICO. .......civeiriirieieiererie e e 45
6. @ analise dO QUESTIONANIO .........ccveieiieieeie et e e be e nre s 46
7. CONCIUSED. ... ettt bttt ettt sb et e s e beenbesnee e s 59
ANEXO 1 — QUESTIONARIO (GOOGLE FORMS) ......cvvivereriieeirenisieeeesersenneeas 61

RETEIENCIAS ...eeeeeee ettt e e e e e e ettt ee e e e e ee e eeeeaeeeeeeeeneaeennnans 71



13

1. Introdugéo

Segundo a Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU), o valor combinado dos
recursos marinhos e uso dos oceanos gira em torno de sete trilhdes de dolares por ano
(UNCTAD, 2019). Pesca e minerais, incluindo 6leo e gas (O&G), estdo entre 0s recursos
marinhos de maior relevancia, de modo que os principais usos dos oceanos incluem a
industria da recreacdo, transporte, comunicacdo e depdsito de dejetos. Apesar disso, é
apenas nos ultimos anos que o tema ambiental/climatico vem ganhando destaque nos
discursos da sociedade e das empresas. A preocupacao com algumas questdes, como o
aquecimento global, o desmatamento e, consequentemente, a extin¢do de espécies da
fauna e da flora, junta-se com a reflex@o sobre como a sociedade civil imputa nas empresas
posturas que causem menos impactos no meio ambiente, como producdo de menos
residuos e uso de combustiveis alternativos. Nesse contexto, o transporte aquaviario ndo
esta livre de impactos ambientais e, inclusive, climatico.

Consequentemente, a preocupag¢do com a seguranc¢a maritima e a protecdo do meio
ambiente marinho esta em pauta na agenda internacional, destacando, por exemplo,
marcos regulatérios que versam sobre medidas de prevencdo aos danos de seguranca
pessoal, patrimonial e ambiental, e normativas a partir do direito internacional maritimo
ambiental. A primeira manifestacéo sobre a preocupacdo com a poluigdo marinha foi em
1972, pela Conferéncia das Nac6es Unidas sobre o0 Meio Ambiente Humano, realizada em
Estocolmo, resultando uma Declaracdo com 27 principios (Declaracdo de Estocolmo). A
partir dessa Conferéncia, outras foram sendo realizadas com objetivos em comum.
Posteriormente, com a celebracdo da Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do
Mar (CNUDM), em 1982, houve a formalizacdo de normas e principios que antes nao
eram bem definidos. De acordo com a CNUDM, os Estados tém obrigacéo de proteger e
preservar o meio marinho.

Dentre os avancos da Convencgédo e demais acordos em escala global, estéo as
estratégias definidas no Acordo de Paris (UNFCC, 2016), celebrado por 195 paises na 212
Conferéncia das Partes (COP 21). O tema que exerce cada vez maior importancia na
agenda internacional, particularmente no contexto da Agenda 2030 e dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), da Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU), é a

mitigacdo das emissdes de gases de efeito estufa (GEE).
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Nesse contexto, a principal preocupacdo é promover mecanismos e a criacao de
capacidades para o planejamento relacionado a mudanca do clima, principalmente nos
paises menos desenvolvidos. Contudo, o Acordo de Paris aborda a questdo das emissdes
de carbono como um todo e ndo faz referéncia especifica a poluicdo causada pelo
transporte maritimo, por isso coube a Organizacdo Maritima Internacional (IMO, siglaem
inglés), esse papel.

Isso se deve especificamente ao fato de o transporte maritimo ser a espinha dorsal
do comercio internacional. Cerca de 80% do comércio mundial em volume e mais de 70%
em termos de valor é transportado por mar e distribuido pelos portos e economias de todo
o mundo (UNCTAD, 2019). Estas proporc¢des assumem valores ainda maiores nos paises
em desenvolvimento (UN, 2012).

Com todo esse fluxo e quantidade de embarcaches, estima-se que o setor é
responsavel por 2,2% do total de emissdes antropogénicas de gases de efeito estufa (GEE)
globais (IMO, 2014). Nesse contexto, a IMO preocupa-se com a seguranga das pessoas e
das embarcacdes, tendo a ciéncia do risco ambiental inerente a atividade maritima. Uma
forma de gerenciamento de risco é através da formulagcdo de tratados e convencoes
internacionais que possam regular e organizar o setor.

Uma dessas Convencbes € a Convencdo Internacional para a prevencdo da
Poluicdo Causada por Navios (MARPOL, sigla em inglés) em que, desde a sua adocdo,
em 1974, visa a contribuir com a prote¢cdo do meio marinho. Em 2011, um pacote de
medidas técnicas foi adotado e, assim, o novo capitulo 4 foi inserido na MARPOL e
intitulado como “Regulamentos sobre eficiéncia energética para navios”, que consiste no
primeiro regime global de reducdo de GEE para todo um setor da industria de acordo com
0 Comité de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho (MEPC 62).

Foi incluido, entdo, um limite de 4,5% m/m de teor de enxofre por combustivel
que atende o setor maritimo. Essa limitacdo no enxofre do combustivel reduz as emissdes
de GEE pelos navios. Em outubro de 2008, esse teor maximo de enxofre deveria chegar a
3,5% m/m até 2012 e, em seguida, 0,50% m/m a partir de 2020 (em areas de controle de
emissoes, aplicam-se limites mais restritos), esse plano de a¢des faz parte da Estratégia
Inicial' da IMO para reducdo das emissdes de GEE dos navios, que esta alinhado aos
objetivos da agenda 2030 da ONU (MEPC 72).

L A Estratégia Inicial representa uma estrutura para acdes adicionais, estabelecendo a viséo futura para o
transporte internacional, os niveis de ambigdo para reduzir as emissdes de GEE e os principios orientadores;
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Sendo assim, o presente trabalho tem como objetivo analisar a intitulada IMO
2020, que busca reduzir as emissdes de GEE pelos navios para 0,50% m/m.; além disso,
busca-se apresentar as alternativas que estdo sendo usadas internacionalmente para atingir
as metas internacionalmente, destacando as opc¢Bes mais tangiveis para o Brasil.
Considerando essas informacdes, essa pesquisa surge a partir da problematizacao inicial
sobre a relacdo do meio ambiente/clima e as relagdes internacionais, uma vez que 0
transporte maritimo é responsavel pela viabilizacao de grande parte do comércio mundial
e possui impactos ambientais/climaticos a nivel global.

Dessa forma, para atender a norma da IMO, vigente desde o dia primeiro de janeiro
de 2020, os armadores, estaleiros e outros players do setor estdo usando de diversos
mecanismos para adaptar os navios de forma a atender as novas especificacdes. Assim,
faz-se necessario um estudo das opg¢des existentes e do que esté sendo desenvolvido para
entender os impactos que essas mudancas poderdo gerar no comércio maritimo mundial.
Visto que a motivacdo para mudancga nas normas decorreu da necessidade climética de se
reduzir a emissdo de GEE pelo transporte maritimo, a pesquisa também analisou o estudo
de caso do Brasil, que é um pais em desenvolvimento e que tem uma economia bastante
dependente do comércio maritimo internacional.

Além disso, o pais tem um dos maiores potenciais de biomassa do mundo e grande
biodiversidade, com destaque para Amazonia. Enfatiza-se, ainda, que a producdo de
etanol e biogas também tém um grande potencial de crescimento de acordo com a Politica
Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio) — podendo colaborar para as medidas
mitigatorias do setor. Por se tratar de um player relevante, o Brasil deve aproveitar as
oportunidades que estdo sendo colocadas em pauta pelas discussdes mundiais relativas as
mudancas climaticas (FGV ENERGIA, 2018).

A relevancia do presente estudo estd em analisar as medidas para mitigar as
emissdes de GEE pelo transporte maritimo internacional, visando ao objetivo principal,

que, em Ultima instancia, € a sugestao de politicas implementaveis ao caso brasileiro. Para

e inclui outras medidas a curto, médio e longo prazo, com prazos possiveis e seus impactos nos Estados. A
estratégia também identifica barreiras e medidas de apoio, incluindo capacitagdo, cooperagdo técnica e
pesquisa e desenvolvimento (P&D). O objetivo é reduzir ao maximo o nivel de emissdes de GEE do
transporte internacional, o mais rapido possivel e reduzir o total anual de emissGes de GEE em pelo menos
50% até 2050 em comparagdo a 2008, ao mesmo tempo em que se esforcam para elimina-las conforme
exigido na visdo como um ponto em um caminho de redugéo de emissdes de CO; consistente com as metas
de temperatura do Acordo de Paris.
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tal, realizou-se uma revisdo teorica, mapeando o setor de transporte maritimo nacional.

Busca-se, assim, propor um estudo aplicado e voltado para a realidade brasileira.

Estrutura-se o presente relatério em seis se¢fes que buscam auxiliar na
compreensdo do tema: apds essa breve introducdo, a segunda busca identificar os atores,
as redes e as normas envolvidas no setor de transporte maritimo internacional,
particularmente no que tange as emissdes de GEE e sua relagdo com a Agenda 2030 da
ONU a partir da anélise de documentos da IMO, MARPOL, dentre outros; a terceira avalia
a evolucdo do perfil das emissbes de GEE no mundo, as emissfes associadas ao transporte
maritimo internacional e brasileiro; a quarta faz um mapeamento das medidas para
mitigacdo de GEE associadas ao transporte maritimo internacional; a quinta faz uma
analise da metodologia usada no questionario e a sexta faz umas analise dos resultados da
pesquisa baseada no questionario, que foi realizado de forma virtual em forma de
entrevista com trabalhadores do setor maritimo brasileiro, para entender como esta a
percepcdo dos mesmos em relacdo a adequacdo da IMO 2020. Em seguida, conclui-se
com a sugestdo das melhores alternativas e politicas que mais se adequam a realidade

brasileira. Por fim, segue as referéncias bibliogréficas.
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2. NORMAS, INSTITUICOES E MARCOS LEGAIS

Historicamente as civilizacOes estabeleceram-se no entorno de rios, mares e
oceanos, seja pela oferta de géneros alimenticios, pescado e demais frutos do mar, pela
facilidade de acesso de outras regides, ou, ainda, pela facilidade de transporte e
escoamento de mercadorias. Inegavelmente os mares e 0S oceanos sdo elementos
indissociaveis a evolugdo dos seres humanos (BURSZTYN, 2018).

Nesse sentido, aponta-se que o mar tradicionalmente foi motor para: o
desenvolvimento econdmico e social, potencialmente responsaveis pela exploracéo de
recursos Vvivos e ndo-vivos; turismo; o transporte; a defesa; a geracdo de energia
(renovaveis e nado-renovaveis); a biotecnologia; a aquicultura; a inddstria naval; a
logistica (cabotagem e comércio exterior); 0s portos; a mineragao; a pescas; dentre outros,
impulsionando o crescimento econdmico (SANTOS, 2019). Devido a sua relevancia,
investir na preservacdo do meio ambiente marinho €, também, proteger todas as
atividades que dependem dele.

Nas relagdes internacionais (R1), o tema era relativamente marginalizado diante
dos debates considerados mais relevantes da area, mas esse cenario vem mudando. Tendo
em vista, debates com cada vez mais destaque para a questdo ambiental. Os debates
principais, conhecidos como mainstream, estavam relacionados a questdes econdémicas
e militares, até pelo contexto histérico em que as RI se constituem como disciplina.

A discussao ambiental nas teorias de Rl demanda maior atencéo para refletir sobre
a gestdo da crise ambiental e climatica e como ela atravessa as tradicionais fronteiras
territoriais de Estados, envolvendo diversos atores internacionais. Dessa maneira, a
problematizacdo sobre os impactos ambientais e climéaticos do transporte maritimo parte
dessa discussdo mais ampla, tomando por base a forma como os paises fazem a gestdo
ambiental desse modal de transporte, assim como suas implicacdes para as suas relagdes
internacionais maritimas.

Sendo assim, essa segunda se¢do apresentara o inicio das discussdes ambientais

e climaticas no &mbito internacional, principalmente no que diz respeito ao meio ambiente
marinho, desde as preocupac¢des com a importancia de criar documentos e convengoes que
pudessem regular as a¢cdes no mar até a formacdo de 6rgéos internacionais, que atualmente
direcionam diversas a¢cdes em prol desse bem comum. Sua organizagdo é estruturada da
seguinte forma: na secdo 2.1, destaca-se a relevancia das normas para a questdo

ambiental no @mbito internacional; a secéo 2.2 apresenta as institui¢des envolvidas na
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questdo, evidenciando a relevancia de determinadas organizacgdes internacionais (OISs).
Em seguida, a se¢do 2.3 apresenta o histérico da IMO 2020 até os dias de hoje. Por fim, a
secdo 2.4 propde explicar a relevancia da tematica, destacando o contexto da Agenda 2030
(2015-2030) e da Decada das Nagdes Unidas da Ciéncia Oceénica para o
Desenvolvimento Sustentavel (2021-2030).

2.1 Relevancia das Normas

A teoria normativa € vista como uma parte mais abrangente por englobar diversas
abordagens conceituais cujo foco principal é o estabelecimento de padrbes de conduta e
estruturas institucionais (BROWN, 2002). As normas, inclusive no contexto internacional,
ajudam a definir as praticas e as politicas desenhadas pelos Estados, especialmente no que
compete aos temas fronteiri¢os e que envolvam governanga regional e/ou global.

Apesar dos esfor¢os em relacdo as normas e as defini¢cdes, 0 compromisso quanto
ao direito ambiental internacional é flexivel e depende dos termos de um acordo
internacional especifico (BRUCH, 2006). Sendo assim, as convencgdes e os tratados
aprovados sdo qualificados como hard law por terem a relevancia de se fazer cumprir
pelos organismos internacionais (HILLGENBERG, 1999). Caso contrario, os cddigos de
conduta, declaragOes, diretrizes de instituicdes multilaterais e outras promulgagfes de
orgaos politicos do sistema das Na¢des Unidas (ONU) sdo chamados de soft law. Chama
a atencdo que, apesar de ainda ndo serem lei, sdo considerados relevantes por terem um
grande peso normativo (KIRTON; TREBILCOCK, 2017).

A Declaracdo de Estocolmo, de 1972, e a Declaragdo do Rio, de 1992, sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento, foram pioneiras em governanca ambiental global por
definirem uma ampla estrutura para politica e para a legislacdo ambiental. Portanto, o
direito internacional tem como fontes fundamentais esses tratados, declarac@es, principios
gerais e 0s costumes aceitos pelas nagdes. Os tratados e as convencBes sdo obrigatorios
para os Estados que sdo signatarios, derivando, assim, a sua autenticidade. Caso nédo
venham a ser cumpridos, é possivel recorrer a arbitragem, a um pedido a Corte
Internacional de Justica (C1J) ou a outro método institucional para solucéo de litigios.

A Convencéo de Viena de 1969, que versa sobre o Direito dos Tratados e suas
regras gerais, pode representar propor¢des variaveis, desde que esteja de acordo com 0s
Estados signatarios e com a lei internacional. Existe, assim, um relativo consenso na

aplicacdo do direito internacional, baseado no multilateralismo.
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Posto isso, 0 normativismo trata-se de desenvolver um questionamento que
permita visualizar as condicdes reais dos fendmenos com o objetivo de sugerir agOes de
mudanca (COELHO, 2003). Trazendo para o objeto da pesquisa, que trata a experiéncia
de um momento de crise climatica global e de transformacdo, entende-se a necessidade de
reconstruir a sociedade e ajudar na libertacéo de praticas nocivas para o futuro do planeta,
0 que nos leva a reforgar a relevancia da teoria das relagfes internacionais normativa
(BECK, 1994). Sendo assim, a secdo seguinte ira destacar o papel das instituicdes e as
seguintes analisardo marcos legais globais responsaveis pela consolidagdo normativa do

tema em questéo.

2.2 O PAPEL DAS INSTITUICOES

Durante um longo tempo, a posic¢ao territorialista em relagdo ao mar estava
relacionada a defesa da costa, que até entdo era preservada pelo alcance dos canhdes.
Posteriormente, com o término da Il Guerra Mundial, comecou a ser observada a
necessidade de regulacdo dos mares. A partir da criacdo da Organizacdo das Nacgdes
Unidas (ONU) em 1945, foi formada uma atmosfera de alinhamento e esperanga na busca
de politicas para consolidacdo da paz e da seguranca internacional.

Os propositos da criacdo da ONU foram baseados em manter a paz e a seguranca
internacionais. Através do seu Conselho de Seguranca (CS), buscava-se desenvolver
relacbes amistosas, realizar a cooperagdo internacional e constituir um centro
harmonizador de normas, regras e procedimentos. Seus principios foram pautados na
igualdade soberana, na premissa que os tratados devem ser cumpridos com boa fé, na
proibicdo da guerra e na utilizacdo de mecanismos pacificos, na autodeterminacao dos
povos, na ndo intervengdo nos assuntos domésticos e na seguranga coletiva.

Através da Carta das Nacdes Unidas, cada orgao principal da ONU pode
estabelecer vérias agéncias especializadas para cumprir suas fungdes. Assim, em 1948, foi
criada, em Genebra, a Organizacdo Consultiva Intergovenamental Maritima, que, em
1982, passou a ser conhecida como Organizacdo Maritima Internacional (IMO, sigla em
inglés). Trata-se de uma entidade responsavel pela seguranca das embarcacbes e
preservacdo do meio-ambiente marinho; logo, dentre outras questbes, é, tambem,
responsavel pela fiscalizacdo da poluicdo marinha perpetrada por navios. O mais

importante oficio da IMO ¢é a criacdo e a manutencdo da regulamentacdo do transporte
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maritimo e, atualmente, sua jurisdicéo inclui a regulacdo das emissdes de gases de efeito
estufa (GEE) pelo transporte maritimo.

Como observa Seitenfuns (2012), a IMO representa uma tentativa multilateral no
ambito da ONU de uma organizacdo com intuito de estabelecer e assegurar leis maritimas
de ampla anuéncia. A IMO € uma instituicdo plenamente estabelecida com uma estrutura
institucional composta de sete 6rgdos, caracteristicas que fazem dela um organismo sui
generis (SEITENFUNS, 2012). A cada dois anos, sua Assembleia se relne para aprovar
o0 or¢camento e eleger o Presidente e Vice-presidente da instituicdo, além de ser o 6rgao
deliberativo da organizacao.

Depois da sua ativacdo, a cada ano que Se passava, a oOrganizagdo era
paulatinamente mais consultada, caracterizando rapidamente como uma instituicdo
técnica bastante ativa. Gradualmente, novas convencles e acordos foram postos sob
encargo da IMO, aumentando suas responsabilidades no setor maritimo. Como
consequéncia, a IMO atualmente opera na adogdo e na aplicacdo de regras e
procedimentos das regulamentac@es, regimentos, cddigos, normas e convencdes que
estdo sob sua égide, além de supervisionamento de seu cumprimento e em algumas
conjunturas a execugdo de punicgdes por irregularidades empreendidas (PEREIRA,
2014).

A organizacdo possui um Conselho, sendo esse um 6rgdo permanente, que pode
realizar uma reunido a qualquer instante, possui trinta e dois membros, sendo responsavel
pelo acompanhamento e organizacdo das atividades da instituicdo. Também constitui o
Comité de Seguranca Maritima, formado pelos Estados-membros, que arquiteta regras
para construcdo e equipamento naval, além do translado de carregamento perigoso e
salvamento. Destaca-se, ainda, que a IMO dispGe de um comité juridico, um comité
encarregado do meio-ambiente marinho e de um comité de cooperacdo técnica
(SEITENFUS, 2012).

O autor citado acima, argumenta ainda que o poder deliberativo do 6rgdo reside
quase que completamente nas chamadas “poténcias maritimas”. Sendo assim, alega que a
organizacdo atende, principalmente, aos interesses dessas poténcias, enquanto 0s paises
de menor representatividade, tém pouca influéncia nas tomadas de decisdes da instituicao,
sofrendo grande dificuldade para defender seus interesses (PEREIRA, 2014).

A IMO trabalha em comissdes especializadas que focam em modernizar a

legislacdo existente e, também, em desenvolver novas regulamentacBes, sendo a
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organizacdo responsavel pelo aperfeicoamento de novas convencgdes e por endossar a
manutenc&o dos ja existentes. De certo, a IMO é incumbida de mais de cinquenta tratados
internacionais relativos a esfera marinha.

Portanto, a organizagdo contribui para o estabelecimento de uma seguranca no
mar, aléem de constituir um férum internacional em que o Brasil e outras nacdes em
desenvolvimento, apesar das dificuldades ja apresentadas, possam defender seus
interesses. Vale lembrar, nesse contexto, 0 quanto o transporte maritimo é essencial para
o0 Brasil, principalmente para seu comércio internacional. Apesar de o pais ndo possuir
dados e estatisticas precisos para a contabilizacdo econdmica dos recursos do mar, no pais
tem havido esforgos recentes para estudar o setor e propor metodologias para estimar a
contribui¢do econdomica da “economia do mar” brasileira (CARVALHO, 2018; SANTOS,
2019; SANTOS; CARVALHO, 2020; SANTOS; FONTES, 2020). Na prdxima sec¢&o,
serdo expostos dados do transporte maritimo no mundo e no Brasil.

Sendo assim, fica claro que a organizacao € uma estrutura cooperativa bastante
versatil, tendo em seu ambito varias convencdes e acordos que abarcam diversas areas do
ambiente maritimo. Logo, trata-se do principal forum internacional no meio maritimo, o
que demostra a amplitude que esta organizacdo possui. Seus 174 Estados Membros se
reinem para discutir as regras de navegacao maritima internacional e aplicam em seus
mares territoriais tambem.

Entendida a relevancia da IMO, é importante considerar que 0s conceitos de mar
territorial, zona contigua, alto-mar, entre outros, foram definidos apenas em 1958, a partir
da I Conferéncia sobre o Direito do Mar. Finalmente, apds onze sess@es, a Convencdo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM) foi assinada na cidade de Montego Bay,
na Jamaica, em 1982. Apesar de algumas objecGes e da ndo assinatura pelos Estados
Unidos, ocorreu um acordo e, em 1994, a Convencgao passou a vigorar internacionalmente
e de forma universal. A grande questdo era a divisdo entre os que desejavam a liberdade
de navegacéo por ter mais capacidade de atuar nos mares e 0s Estados que precisavam
garantir seus direitos sobre o mar adjacente a costa, por ndo terem recursos para ir além.

Outra preocupacéo era com a codificacio da Area (leito do mar, fundos marinhos
e seu subsolo, além dos limites da jurisdi¢do nacional). Assim, organismos internacionais
complementares foram criados com o intuito de manter renovadas as questdes
relacionadas ao mar, como a Comissao de Limites da Plataforma Continental (CLPC), o

Tribunal Internacional sobre o Direito do Mar (TIDM) e a solucéo de controvérsias por
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tribunal arbitral. Garantir o uso pacifico dos mares sempre foi a premissa, mas regular a
relacdo entre 0s povos em tempos de guerra passava longe dos anseios da Convengéo.
Outras lacunas foram cobertas pelo Direito dos Conflitos Armados (Convencgdes de
Genebra e seus Protocolos Adicionais) e outros meios para evitar atos ilicitos no mar.

Sendo assim, podemos apresentar o desenrolar das convencdes relativas aos
impactos ambientais provenientes do transporte maritimo. Assim, torna-se relevante a
preocupacdo com a seguranca maritima e a protecdo do meio ambiente marinho com
discuss@es entrando em pauta na agenda internacional. Destacam-se, por exemplo, marcos
regulatérios que versam sobre medidas de prevencdo aos danos de seguranca pessoal,
patrimonial e ambiental, e normativas a partir do direito internacional maritimo ambiental.

A primeira manifestacdo sobre a preocupacdo com a polui¢cdo marinha ocorreu em
1972, com a Conferéncia das Nac6es Unidas sobre o0 Meio Ambiente Humano, realizada
em Estocolmo, resultando uma Declaragcdo com 27 principios (Declaragédo de Estocolmo).
A partir dessa Conferéncia, outras foram realizadas com objetivos em comum.
Posteriormente, com a celebracdo da Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do
Mar (UNCLOS-82)?, em 1982, houve a formalizacdo de normas e principios que antes
ndo eram bem definidos. De acordo com a Convengdo, os Estados tém obrigacdo de
proteger e preservar o meio marinho.

Dentre os avancos da Convencao e demais acordos em escala global, destacam-se
as estratégias definidas no Acordo de Paris (UNFCC, 2016), celebrado por 195 paises na
212 Conferéncia das Partes (COP 21), em 2015. O tema que exerce cada vez maior
importancia na agenda internacional, particularmente no contexto da Agenda 2030 e dos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), da Organizacdo das Nagdes Unidas
(ONU), que vai ser mais bem explicado na subsecédo 2.4, é a mitigacdo das emissdes de
gases de efeito estufa (GEE). Nesse contexto, a principal preocupacdo € justamente
promover mecanismos e a criacdo de capacidades para o planejamento relacionado a
mudanca do clima, principalmente nos paises menos desenvolvidos.

Em tese, as acBes contempladas neste objeto de estudo estdo ligadas a questdo da
descarbonizacdo, que tem sido debatida desde as origens do regime climético.
Primeiramente, o foco estava na descarbonizacéo parcial com ac¢des impulsionadoras dos

paises industrializados para diminuir sua pegada de carbono (BATAILLE et al., 2016).

2 Do original, United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), de 10 de dezembro de 1982.
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Conseguir limitar o aumento da temperatura média a longo prazo para 2°C em comparacgao
com os niveis pré-industriais que eram 1,5°C, de acordo com o Acordo de Paris (2015),
acabou se tornando o principal objetivo desde a COP 15 (2009). No entanto, para alcancar
essa meta de reducdo das emissdes anuais globais, é necessaria uma mudanga maior nos
sistemas de transporte, eletricidade, aquecimento industrial, agricultura e silvicultura
(GEELS et al., 2017).

O Acordo de Paris aborda a questdo das emissdes de carbono como um todo e
ndo faz uma relacgdo especifica com a poluigdo causada pelo transporte maritimo, por isso
coube a Organizacdo Maritima Internacional (IMO) esse papel. Contudo, antes de
avaliarmos a IMO 2020 (proxima subsecdo), é preciso apresentar brevemente o histérico

até chegar a IMO a responsabilidade de preencher essa lacuna do Acordo de Paris.
2.3 A IMO 2020

O transporte maritimo possui uma frota de cerca de 95,5 mil navios de diversos
tipos e tamanhos (UNCTAD, 2020) e, sozinho, emite cerca de 3% dos gases de efeito
estufa (GEE) mundiais. Levando em consideracéo todo esse fluxo e essa quantidade de
embarcac0es, estima-se que cerca de dois ter¢os da emissdo de dioxido de carbono (CO2),
juntamente com Oxido nitroso (N20) e o gés metano (CHa4), derivam da queima de
combustiveis fosseis pelo setor, como o petréleo, de gas natural e do carvao mineral. Esses
recursos naturais s@o utilizados principalmente para gerar eletricidade, transporte,
aquecimento, refrigeracdo e, também, no processo industrial (QUEIROZ, 2017).

Nesse contexto, a IMO preocupa-se com a seguran¢a das pessoas e das
embarcacdes, tendo a ciéncia do risco ambiental inerente a atividade maritima. Portanto,
uma forma de gerenciamento de risco € através da formulacdo de tratados e convencgoes
internacionais que possam regular e organizar o setor. A Figura 1 resume as principais
conclusdes associados as tratativas relacionadas as emissdes do transporte maritimo

internacional.
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Figura 1. Conclusdes associadas as emissfes do transporte maritimo internacional
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Fonte: Elaborag&o propria.

A Convencéo Internacional para a prevencao da Poluicdo Causada por Navios
(MARPOL, sigla em inglés), por exemplo, desde a sua adocao, em 1974 visa a contribuir
com a protecdo do meio marinho. Posteriormente, foi inserido no documento da
Convencéo, um pacote de medidas técnicas e, assim, o novo capitulo 4 foi inserido na
MARPOL e intitulado como “Regulamentos sobre eficiéncia energética para navios”, que
consiste no primeiro regime global de reducdo de GEE para todo um setor da indudstria
(MEPC, 2011).

Hoje, o transporte maritimo depende ainda em grande parte da energia dos
derivados do petroleo. Como todo sistema de combustéo, os motores maritimos queimam
algum combustivel derivado do petrdleo para liberar energia. I1sso implica na oxidagédo
dos hidrocarbonetos, gerando emissdes de gases e, em consequéncia, produzem emissoes
de didxido de carbono (CO2), oxido de enxofre (SOx), 6xido de nitrogénio (NOXx) e
material particulado, entre outros. Precisamente, esse modal responde por
aproximadamente 4,5% das emissfes de gas carbonico, 4% das emissdes de dxidos de
enxofre e 7% das emissdes de dxidos de nitrogénio (CISNEROS, 2011).

E importante ressaltar que os gases de descarga dos motores de propulsdo e

auxiliares sdo apenas um dos diversos poluentes produzidos pelos navios. Exemplos de
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outros poluentes, ndo do ar, mas da agua, sdo: residuos oleosos, dgua de lastro, aguas
residuais, aguas cinzas, residuos solidos (lixo) e a propria pintura dos navios (ANTAQ,
2004). Assim, as primeiras resolucdes para reduzir a emissdo de SOXx, tiveram inicio em
2005, no anexo VI da MARPOL.

Foi incluido, entdo, um limite de 4,5% m/m de teor de enxofre por combustivel
que atende o setor maritimo. Essa limitacdo no enxofre do combustivel reduz as emissoes
desses gases pelos navios. Em outubro de 2008, esse teor maximo de enxofre deveria
chegar a 3,5% m/m até 2012 e, em seguida, 0,50% m/m, a partir de 2020.

Em areas de controle de emissdes, sao aplicados limites mais restritos, como nas
quatro por extenso (ECAS) estabelecidas: a area do Mar Baltico; a area do Mar do Norte;
a norte-americana (cobrindo areas costeiras designadas fora dos Estados Unidos e
Canada); e a area do Mar do Caribe dos Estados Unidos, em torno de Porto Rico e llhas
Virgens dos Estados Unidos, onde esse limite € de 0,10% m/m. Esse plano de acdes faz
parte da Estratégia Inicial da IMO para reducdo das emissdes de GEE dos navios, de
acordo com a Agenda 2030 da ONU (MEPC 72, 2018). Essas particulas poluentes estao
relacionadas a asma, derrames cerebrais, cancer de pulmao e outras doengas pulmonares
e cardiovasculares, além da geracdo de chuva &cida e acidificacdo dos oceanos. Os dados
sobre as emissdes serdo apresentados com mais detalhes na sec¢do 3 do presente relatério.

Nos ultimos anos, as emissdes de GEE relatados anteriormente atingiram niveis
preocupantes, contribuindo para o aumento das concentracfes atmosféricas de didxido de
carbono (CO2), hidrofluorcarbonetos (HFC), perfluorcarbonetos (PFC), hexafluoreto de
enxofre (SFe) Oxido nitroso (N20) e metano (CHa4). De acordo com o Boletim de Gases de
Efeito Estufa da Organizacdo Mundial de Meteorologia (OMM, 2018), ha 147% mais CO2
na atmosfera que na época pré-industrial, em 1750. Para o metano, a concentracdo € 259%
maior (WANG, 2019). De acordo com o relatério, o dioxido de carbono é o gés
antropogénico de efeito estufa maior em quantidade (GWP) e que causa maior impacto na
atmosfera.

Para o setor de transporte maritimo, mais de 40% dos custos totais sao destinados
ao abastecimento (AGENCIA INFRA, 2019). Sendo assim, medidas que visam a reduzir
esse consumo durante a operacdo irdo ser bem recebidas pelos armadores. No entanto,
para poder cumprir as metas da IMO, sera necessaria uma transi¢cdo profunda no setor,

com mudancgas estruturais nas embarcacfes e mudancas, também, nos combustiveis com
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a reducdo do teor de enxofre e no uso de biocombustiveis. A IMO espera que até 2025, as
novas embarcacfes sejam 30% mais eficientes energeticamente.

Entende-se assim, que as perspectivas relacionadas a descarbonizacdo profunda
dependem da identificacdo dos principais atores envolvidos, seus interesses e como eles
interagem (MILNER, 2010). No caso do objeto de estudo, que é a reducdo das emissdes
de GEE pelo transporte maritimo, é necessaria a identificacdo dos principais atores do
setor afim de entender o que sera preciso para atender a norma da IMO 2020 de 0,5% m/m
teor de enxofre pelo combustivel maritimo e, posteriormente, a descarbonizacéo planejada
para 2050 (IMO MEPC72, 2018).

Portanto, fica clara a relevancia desta tematica, uma vez que o transporte
maritimo e responsavel pela viabilizacdo de grande parte do comeércio mundial e suas
emissdes possuem impactos climaticos em nivel global. Dessa forma, para atender a
norma da IMO, vigente desde o dia primeiro de janeiro de 2020, os armadores, estaleiros
e outros players do setor estdo usando de diversos mecanismos para adaptar os navios de
forma a atender as novas especificacdes. Assim, a secdo 4 fara um estudo das opcdes
existentes e do que estd sendo desenvolvido para entender os impactos que essas
mudancas poderdo gerar no comércio maritimo mundial.

Visto que a motivagdo para mudanca nas normas decorreu da necessidade
climética de se reduzir a emissdo de GEE pelo transporte maritimo, a pesquisa dara
destaque ao caso do Brasil, que € um pais em desenvolvimento e que tem uma economia
bastante dependente do comércio maritimo internacional. Por ser um player no setor, o
Brasil deve aproveitar as oportunidades que estdo sendo colocadas em pauta pelas

discussfes mundiais relativas as mudangas climéticas (FGV ENERGIA, 2018).

2.4 A AGENDA 2030 (2015-2030) E A DECADA DAS NACOES UNIDAS DA
CIENCIA OCEANICA PARA O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL
(2021-2030)

Nao é recente que a definicéo das aspiracoes coletivas acerca do progresso humano
ocupa lugar de destaque na cena politica mundial, tendo a Organizacao das Nac¢des Unidas
(ONU) como sua grande impulsionadora. A agenda de desenvolvimento contemporénea,
especificamente, formalizada em 2015, apresenta-se como um arranjo de dimensao global,

articulados em torno da ideia de sustentabilidade.
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Partindo da experiéncia da agenda dos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio
(ODM) da Organizacéo das Nagdes Unidas (ONU), vigente entre 2000 e 2015 (SANTOS,
2019), foi constituida a Agenda 2030, focada nas areas social, econbmica e ambiental.
Abrangendo o periodo de 2016 a 2030, nela constam os 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) e suas 169 metas. A seguir, destaca-se seus 17 objetivos (ONUBR,

2018), que podem ser visualizados na Figura 2:

* Objetivo 1 — Acabar com a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares;
* Objetivo 2 — Acabar com a fome, alcancar a seguranca alimentar e melhoria da
nutricdo e promover a agricultura sustentavel;

* Objetivo 3 — Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos,
em todas as idades;

» Objetivo 4 — Assegurar a educacdo inclusiva e equitativa de qualidade, e
promover oportunidades de aprendizagem ao longo da vida para todos;

* Objetivo 5 — Alcancar a igualdade de género e empoderar todas as mulheres e
meninas;

« Objetivo 6 — Assegurar a disponibilidade e gestdo sustentavel da agua e
saneamento para todos;

 Objetivo 7 — Assegurar 0 acesso confiavel, sustentavel, moderno e a preco
acessivel a energia, para todos;

* Objetivo 8 — Promover o crescimento econdmico sustentado, inclusivo e
sustentavel, emprego pleno e produtivo, e trabalho decente para todos;

* Objetivo 9 — Construir infraestruturas resilientes, promover a industrializacdo
inclusiva e sustentavel e fomentar a inovacao;

* Objetivo 10 — Reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles;

» Objetivo 11 — Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,
seguros, resilientes e sustentaveis;

* Objetivo 12 — Assegurar padrdes de producao e de consumo sustentaveis;

* Objetivo 13 — Tomar medidas urgentes para combater a mudanca do clima e seus
impactos (reconhecendo que a Convencdo Quadro das Nacdes Unidas sobre
Mudanca do Clima é o férum internacional intergovernamental priméario para

negociar a resposta global a mudanca do clima);
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* Objetivo 14 — Conservar e usar sustentavelmente os oceanos, 0s mares e 0S
recursos marinhos para o desenvolvimento sustentavel; 14

* Objetivo 15 — Proteger, recuperar e promover o uso sustentavel dos ecossistemas
terrestres, gerir de forma sustentavel as florestas, combater a desertificacdo, deter
e reverter a degradacdo da terra, e deter a perda de biodiversidade;

* Objetivo 16 — Promover sociedades pacificas e inclusivas para o
desenvolvimento sustentavel, proporcionar o acesso a justica para todos e construir
instituicdes eficazes, responsaveis e inclusivas em todos os niveis;

 Objetivo 17 — Fortalecer os meios de implementacdo e revitalizar a parceria

global para o desenvolvimento sustentavel;

AFigura 2 apresenta os 17 objetivos desta agenda, evidenciando a transversalidade
das tematicas. Embora a mudanca do clima esteja mais diretamente relacionada ao ODS
13, cabe destacar o papel estratégico de outros ODS no alcance desse objetivo, bem como
de suas metas associadas (SANTOS, 2020).

Figura 2. Agenda 2030 e 0s 17 ODS
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Fonte: Organizacdo das Nag6es Unidas.

O cumprimento da Agenda requer que cada pais lide com suas diferentes

realidades, capacidades e niveis de desenvolvimento, enfrentando desafios especificos
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para 0 seu estabelecimento e execucdo. Cada governo é primariamente responsavel pelo
acompanhamento e para avaliacdo do progresso alcangado nos niveis regional, nacional e
global, devendo desenvolver e utilizar indicadores, compostos por dados desagregados de
qualidade, acessiveis, atualizados e confiaveis, cujo uso devera ser frequente por serem a

chave para a tomada de decisdo (PNUD).

Em 2016, a ONU concluiu a primeira Avaliacdo Mundial dos Oceanos que indicou
a necessidade de gerenciar com sustentabilidade as atividades no oceano. Sendo assim,
em 2017, foi proclamada a Década da Ciéncia Oceanica para o Desenvolvimento
Sustentavel, a ser implementada de 2021 a 2030. A seguir, apresenta-se 0s objetivos
propostos pela ONU acerca da Década do Oceano: (1) um oceano limpo: fontes de
poluicdo identificadas e removidas; (2) um oceano seguro: pessoas protegidas dos riscos
oceanicos (ex. erosdes); (3) um oceano saudavel e resiliente: ecossistemas marinhos
mapeados e protegidos; (4) um oceano produtivo e explorado sustentavelmente; (5) um
oceano previsivel: compreender as condigdes oceanicas presentes e futuras; (6) um oceano
transparente: acesso aberto a dados, informacdes e tecnologias e (7) um oceano conhecido

e valorizado por todos.

Desse modo, serd buscada “A Ciéncia que necessitamos para o Oceano que
Queremos” de um modo sistémico e integrado. O objetivo ¢ unir a comunidade oceanica
para mobilizar recursos, unir esforgos, fazer parcerias com setor publico e privado, e
estabelecer parcerias em prol do “Oceano que Precisamos para o Futuro que Queremos”.
A Comissdo Oceanogréfica Intergovernamental (COIl), da Organizacdo das NacOes
Unidas para a Educacéo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO), é a responsavel pelo plano de
implementacdo dessa década tematica. J& o Ministério de Ciéncia, Tecnologia, Inovactes
(MCTI) é o responsavel pelo Brasil na Década com o Programa Ciéncia no Mar. A Década
vai apoiar a Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel. Podemos observar abaixo

que as capacidades globais em ciéncia oceanica sao distribuidas de forma desigual.
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Figura 3. Mapa-mundi de publicagdes
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Fonte: MCTIC.

Com base na Figura 3, é possivel perceber como 0s paises menos desenvolvidos
publicam relativamente aos mais desenvolvidos. Essa diferenca impacta diretamente no
conhecimento que cada pais possui sobre 0s oceanos, entdo a Década pretende
proporcionar uma estrutura unificadora para o sistema da ONU. A ciéncia oceénica pode
auxiliar na abordagem dos impactos da mudanga climética, da poluicdo marinha, da
acidificacdo dos oceanos, da perda de espécies marinhas e da degradacdo de ambientes
marinhos e costeiros (UNESCO, 2019).

A Década também pretende dar suporte aos programas de gestdo e adaptacdo de
zonas costeiras, planejamento espacial marinho/economia azul, estabelecimento de areas
marinhas protegidas, gestdo da atividade pesqueira, contribuigdes relacionadas aos
oceanos paraa UNFCCC determinadas em ambito nacional, desenvolvimento de politicas
ocednicas nacionais, desenvolvimento de estratégias de pesquisa e desenvolvimento
nacionais, planejamento do desenvolvimento de capacidades nos &mbitos nacional e
regional e sistemas de alerta rapido (UNESCO, 2019).

Como podemos observar, diversos esforcos estdo sendo feitos em prol da satde
dos oceanos e da manutencdo do ambiente marinho para as futuras geracGes. Logo, 0
papel do transporte maritimo, nomeadamente em termos de emissfes associadas, ganha
relevancia global, dada a prioridade dada aos mares e oceanos com a Agenda 2030 e a
Década do Oceano, ambas promovidas pela ONU.
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3. EMISSOES GERAIS NO MUNDO E NO BRASIL

Apresentaremos nesta se¢do a importancia do transporte maritimo internacional e
0 impacto de suas emissdes de GEE no meio ambiente e no clima, a partir de um breve
mapeamento do perfil de carga e da evolugédo das emissdes. Serdo apresentados dados das
emissdes em geral, das emissdes dos transportes e finalmente das emissdes referente ao
transporte maritimo internacional. Utiliza, para tal, dados primarios e secundarios de A,
B e C, cobrindo o periodo temporal 2000 a 2018.

Nos ultimos anos as emissdes de gases de efeito estufa (GEE) atingiram niveis
preocupantes, contribuindo para o aumento das concentracdes atmosféricas de dioxido de
carbono (COz2), 6xido nitroso (N20) e metano (CHa4). De acordo com o Boletim de Gases
de Efeito Estufa da Organizacdo Mundial de Meteorologia (OMM, 2018), ha mais CO2
na atmosfera que na época pré-industrial, em 1750. Para 0 metano, a concentracdo é ainda
maior (DLUGOKENCKY; TANS, 2019).

De acordo com o relatorio, o didxido de carbono € o gas antropogénico de efeito
estufa maior em quantidade (GWP) e que causa maior impacto na atmosfera. Segundo
dados da Administracdo Nacional Oceénica e Atmosférica (NOAA, sigla em inglés), dos
EUA, citados no boletim, desde 1990 houve um aumento de 43% em relagéo ao efeito do
aquecimento no clima pelos gases de efeito estufa de longa duragdo. O CO2 responde por
cerca de 80% desse total. De acordo com a Figura 4, as emissdes globais anuais de gases
de efeito estufa cresceram significativamente desde 1950 e seguem aumentando
(FRIEDLINGSTEIN et al., 2019).
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Figura 4. Emissdo de CO2 a partir de combustiveis fosseis e cimento de 2020, por setor

econdmico.
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Fonte: Elaboragdo propria com base em OECD (2020).

Esse aumento nas emissdes de GEE estd diretamente ligado ao aumento do
consumo de energia e ao uso de combustiveis fosseis. Outro fator relevante para esse
aumento € a ascensdo das poténcias asiaticas, principalmente China e India, que, juntas,
podem representar 50% desse aumento (BP, 2018). De acordo com o relatério da British
Petroleum, em torno de 86% da energia utilizada mundialmente ainda € provida por
combustiveis fésseis — petréleo (33%), gas (24%) e carvao (28%).

E estimado que havera uma diminuicio nessa participacdo, particularmente no
contexto da atual transicdo energética. Dentre as fontes fosseis, 0 gas natural registra o
maior aumento na demanda; o petréleo cresce, porém em um ritmo menor. Mesmo
apresentando uma reducdo relativa na demanda total de energia, 0s combustiveis a base
de carbono continuardo a ser as principais fontes nos proximos vinte anos (TEIXEIRA et
al., 2021).

Segundo dados do Painel Intergovernamental de Mudancgas Climaticas (IPCC,

2021), em seu ultimo relatério de avaliacdo global disponibilizado (ARG6) alerta para um
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dado preocupante sobre 0 aumento do nivel do mar, o nivel médio subiu em 0.20 m entre
1901 e 2018. A taxa de aumento foi de 1.35 mm/ano entre 1901 e 1990, aumentando para
3.7 mm/ano entre 2006 e 2018. Esse dado apesar de ndo ser o foco do trabalho, é relevante
para o Brasil e outros paises com grandes extensdes de costa. Ainda de acordo com o
ARG, em 2019 as concentracdes atmosféricas de CO2 foram maiores do que em qualquer
outro periodo nos ultimos dois milhdes de anos, as concentracdes de CH4 e N20 foram
as mais altas dos ultimos oitocentos mil anos. Desde 1750, 0 aumento das concentracfes
de CO2 foram de 47% e CH4 de 156%. Além disso, a temperatura global subiu mais

rapido que em qualquer periodo dos ultimos dois mil anos.

Na 242 Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Mudancas Climaticas (COP 24), em
2018, em Katowice, Pol6nia, foram divulgados dados mais recentes das emissdes através
do relatdrio apresentado com atualizacfes de 2018. Enquanto prepara a COP 26, adiada
por causa da pandemia da COVID-19, na qual pretende-se materializar o envolvimento
necessario para o cumprimento das metas estabelecidas na COP 21 que € a principalmente
a neutralizacdo das emissbes de CO2 para zero até 2050. De acordo com o relatério de
2018, o setor de transportes ja contribui com um quarto das emiss@es globais de gases de
efeito estufa. O percentual de emiss6es GEE do setor de transporte foi equivalente a 14%
do total mundial de emissdes antropogénicas diretas de gases de efeito estufa entre os
setores econémicos. Desta forma, o transporte maritimo € responsavel por
aproximadamente 1,56% das emissdes antropogénicas diretas de GEE e de cerca de 2,5%
das emissfes de CO2 global. As emissdes emitidas pelos transportes cresceram de 5,8
gigatoneladas de CO2 em 2000 para 7,5 gigatoneladas em 2016, volume 29% maior
(FRIEDLINGSTEIN et al., 2019).

Entre os modais que mais contribuem com as emissdes de dioxido de carbono, os
carros leves lideram com 45% do volume emitido. Em seguida, aparecem os caminhdes,
responsaveis por 21% das emissdes de CO2, os avibes e navios, ambos com 11% das
emissdes, dnibus e micro-0nibus representam 5%, triciclos e motocicletas 4% e os trens
figuram com 3% (FRIEDLINGSTEIN et al., 2019).

O transporte de mercadorias por via maritima é a maneira mais rentavel para
negociacdes dos mais variados lugares no mundo (BNDES, 2021) por sua capacidade de

transportar grandes quantidades de carga por todo mundo em um tempo consideravel bom
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se comparado a outros modais. E responsavel por, aproximadamente, 80% do comércio
global de mercadorias em termos de volume e 55%, em valor (UNCTAD, 2019). Grande
parte dos produtos exportados € movida em navios-tanque, graneleiros e navios porta-
contéineres; do total comercializado, cerca de 33% refere-se a recursos energéticos (gas,
petrdleo e derivados) e 32%, a produtos a granel (IEA, 2016).

A Figura 5 explicita a relagéo entre o comércio maritimo e a economia global, de
acordo com dados da Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento
(UNCTAD, 2019). Fica claro que a maior parte da carga movimentada por via maritima
é conteinerizada, seguida da a granel. Podemos observar também que os volumes totais
atingiram 10,7 bilhdes de toneladas e com base nas projecées da UNCTAD, o comércio
maritimo mundial podera crescer mais 3,8% até 2023. Essa projecao impacta no aumento
do consumo energético, resultando num aumento do consumo de combustivel e

finalmente das emissdes de GEE.

Figura 5. Comércio maritimo internacional, 2000-2019.
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Fonte: Elaboracdo propria com base em UNCTAD (2019).

Prevendo os cenarios de crescimento, a IMO espera que até 2050, as novas

embarcacdes sejam 30% mais eficientes energeticamente, contribuindo com o conceito de
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greenship que seria todo um esfor¢co por um meio ambiente marinho sustentavel. O
objetivo consiste no envolvimento de diversos atores em prol dessas metas. (DOS REIS
FARIAS et al., 2020).

A Figura 6 apresenta a evolucdo das emissdes de CO2 por combustiveis no mundo,
entre 2006-2018.

Figura 6. Emissdes de CO2 por combustiveis no mundo, OCDE.
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Fonte: Elaboracéo propria com base em OECD (2020).

No setor de transporte maritimo, grande parte dos custos totais sao relacionados
ao consumo de combustivel. Seria em torno de 40% do custo total da operacao por isso,
reducBes nesse consumo e custo sao altamente atrativas para os armadores ou operadores
que arcam com esses valores. Consequentemente, seria possivel reduzir valores de frete e
tornar o modal maritimo ainda mais competitivo no cenario global (DOS REIS FARIAS
et al., 2020).

A IMO através do seu quarto estudo de GEE estimou que o transporte maritimo
emitiu 1.076 toneladas de CO2 em 2018, o que corresponde por aproximadamente 2,89%
das emissfes antropogénicas globais do ano em questdo. Esse é o estudo mais recente da
IMO, em acordo com as diretrizes e definicbes do IPCC, que foi o primeiro inventario

capaz de distinguir os gases de efeito estufa do transporte maritimo nacional das emissoes
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internacionais, utilizando como base as viagens. O estudo também fez projecdes para 2050

com uma gama de cenarios econdmicos e energéticos plausiveis.

A Figura 7 destaca as emissdes do transporte maritimo internacional, usando a
alocacgéo das viagens. De 1990 a 2008, podemos observar um aumento das emissoes de
acordo com o aumento do comércio maritimo mundial. De 2008 a 2014, podemos
observar uma diminuicdo das emissfes de CO2 apesar do continuo aumento no fluxo do
comércio. De 2014 a 2018, os niveis de emissdes foram continuos e a demanda foi

crescendo de forma mais lenta.

Figura 7. Emissdes globais do transporte maritimo, IMO.
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Fonte: Quarto estudo de GHG da IMO.

No caso do Brasil, apesar de a matriz de transporte ser predominante rodoviaria,
o0 potencial de utilizacdo do modal aquaviario vem crescendo. Tendo em vista que em
diferentes partes do mundo grande parte do transporte de bens e commaodities é feito de
forma mais eficiente pelo mar do que por terra ou ar (ABRAN, 2019), indicando assim a
eficiéncia desse modal em relacéo as emissdes de GEE. De acordo com o ministério dos
transportes, o Brasil possui 63 mil km de rios e lagos, mas apenas 29 mil km séo de

trechos navegaveis com 21 mil km fazendo parte do sistema logistico (ANTAQ, 2014).

Além disso, a Marinha do Brasil, os érgdos regulatérios e sociedade civil estdo

cada vez mais engajados nas metas da IMO, conforme sera detalhado no capitulo 5. Sendo
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assim, um bom indicador para o estimulo ao modal aquaviario que é menos poluente que

o rodoviario.
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4. ALTERNATIVAS PARA MITIGACAO DE GASES DE EFEITO ESTUFA
(GEE)

Apresentaremos nesta secao um mapeamento das medidas para mitigacao de GEE
associadas ao transporte maritimo internacional. Serdo apresentadas as principais
alternativas que estdo sendo utilizadas e as op¢des mais eficientes disponiveis atualmente
para a redugcdo no consumo de combustiveis no transporte maritimo (CENERGIA, 2018).
Algumas outras alternativas ja estdo sendo estudadas e implementadas para um futuro de
zero emissdes de carbono pelo transporte maritimo, como o uso de bateria, mas, até entéo,
esse modelo sé é vidvel para distancias pequenas. No caso do Brasil, que esta distante dos
principais centros consumidores, a dificuldade se torna ainda maior, j& que as adaptacdes
no setor vao acabar impactando no valor do frete e no preco dos produtos para o

consumidor final.

4.1 EFICIENCIA ENERGETICA

Medidas elétricas e mecanicas podem ser aplicadas usando a recuperacdo de calor
residual e pipas (CISNEROS, 2011). Essas pipas usam a energia do vento para auxiliar
no deslocamento do navio. Além dela, também existem: Ventifoils ou as chamadas “asas
de suc¢do”, que ¢ um sistema de propulsdo que consiste em asas ndo rotativas com
aberturas de ventilagdo e um ventilador interno que usa succdo da camada limite para
reduzir o arrasto e melhorar a eficiéncia do combustivel. Velas de asas fixas que séo
usadas para capturar a forca do vento e impulsionar o navio. E rotores Fletter ou velas
rotativas que faz uso do chamado “Efeito Magnus” para propulsdo, sdo rotores cilindricos
instalados no convés principal que giram e esses giros associados ao efeito do vento,

criam uma forga que ajuda a impulsionar o navio (ver figura 7).
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Figura 8. Primeiro navio mineraleiro do mundo com velas rotativas.

Fonte: Vale

Ja a recuperacdo de calor residual permite aproveitar a energia térmica contida no
exaustor de motores principais para a geragdo de eletricidade, reduzindo a demanda por
energia de motores auxiliares e, consequentemente, o consumo de diesel maritimo (MAN
DIESEL; TURBO, 2016). O consumo de combustivel dos motores principal e auxiliar
pode ser reduzido através da mudanca para um motor mais eficiente. Assim, aumenta-se

a capacidade e velocidade do navio sem alterar a sua poténcia.

Além disso, dispositivos que aumentam a eficiéncia da propulsédo, como aletas da
tampa da hélice, podem aumentar a velocidade e reduzir a carga no motor principal
(LINDSTAD, 2017). A limpeza da hélice também é capaz de promover uma maior
propulsdo. Ja a reducdo da velocidade do navio, conhecida como slow steaming, € um
meio de diminuir o consumo de combustivel dos motores que foi usado inicialmente pela
empresa de navegacdo Maersk em resposta ao aumento dos precos dos combustiveis em
2007 (TEZDOGAN et al., 2016).
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Figura 9. Otimizacédo da hélice para propulséo.

Fonte: Maersk Line.

Figura 10. Redesenho do arco bulboso para reduzir a resisténcia.

Fonte: Maersk Line.

Figura 11. Otimizag&o dos motores.
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4.2 DEPURADORES OU SCRUBBERS
Os regulamentos da emissdo de éxidos de enxofre (SOx) e dxidos de nitrogénio

(NOx) séo incentivados por questdes ambientais e de satide em cenarios locais e regionais,
enquanto o problema do aquecimento global motiva as politicas para o diéxido de carbono
(CO2). Assim, a partir dos esforgos da IMO para regular as emissdes provenientes do

transporte maritimo, podemos observar a utilizacdo dos depuradores ou scrubbers nos
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navios. Essa tecnologia é vista como uma solugdo de “end of pipe”, como lavagem e
ajuste.

Sdo purificadores que fazem a limpeza dos sistemas de gases de escape,
removendo os Oxidos de enxofre dos gases de exaustdo do motor e da caldeira do navio.
Desse modo, um navio equipado com depurador pode continuar usando 6leo combustivel
pesado, uma vez que as emissGes de oxidos de enxofre serdo reduzidas a um nivel
equivalente ao limite do 6leo combustivel necessario. O problema desse mecanismo € o
risco de reduzir o incentivo ao desenvolvimento de combustiveis mais limpos em busca
de eficiéncia energética (LINDSTAD, 2016).

Outro ponto negativo observado nos depuradores é a questdo econémica pelo alto
custo de instalacdo. Além disso, é necessario espaco no navio para a sua colocacéo e ha
um aumento entre 2% e 3% no consumo de combustivel (AUTOR, ANO). Para 2020, os
fabricantes ndo conseguem mais atender & demanda mundial e essa alternativa se torna
inviavel no quesito temporal. Apesar disso, com 0s depuradores é possivel continuar
usando os combustiveis pesados (HFO). Na Figura 12, temos o0 exemplo de um depurador

aberto, que é o mais utilizado atualmente.

Figura 12. Depurador instalado em navio.

Fonte: DNV GL, 2018.

Outro ponto negativo observado nos depuradores é a questdo econdmica pelo alto
custo de instalagdo. Além disso, é necessario espaco no navio para a sua colocagdo e ha
um aumento entre 2% e 3% no consumo de combustivel (CEBRI, 2019). Para 2020, os
fabricantes ndo conseguem mais atender a demanda mundial e essa alternativa se torna

inviavel no quesito temporal. Apesar disso, com 0s depuradores é possivel continuar
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usando os combustiveis pesados (HFO). Na Figura 11 acima, temos o exemplo de um

depurador aberto, que é o mais utilizado atualmente.

4.3 BIOCOMBUSTIVEIS

A transicdo do high-sulfur fuel oil (HSFO), um combustivel com alto teor de
enxofre, para o low-sulfur fuel oil (LSFO), um combustivel com baixo teor de enxofre, é
0 maior desafio para a reducédo das emissdes. No entanto, alguns combustiveis ja estdo
sendo oferecidos para atender a norma da IMO e consistem em uma mistura ou blend de
combustiveis ja usados.

Por exemplo, um gaséleo, com teor baixo de enxofre, pode ser misturado com
fuel-6leo pesado para baixar o seu teor de enxofre (HALFF et al., 2019). Cada opcéo tem
seus custos e beneficios, e a escolha depende das condic¢des de mercado, que sdo dificeis
de prever, estando sujeitas a incerteza regulatoria e aos possiveis efeitos de feedback dos
proprios padroes.

No caso do Brasil, a Petrobras ja emitiu um comunicado informando que realizara
testes na Refinaria de Duque de Caxias (REDUC), a fim de atender a nova dimensao
mundial (PETROBRAS, 2020). Durante o periodo de testes, os combustiveis navais que
serdo oferecidos no porto do Rio de Janeiro poderdo conter uma viscosidade mais baixa.
O problema consiste na queima desse combustivel com baixa viscosidade, ja que 0s
motores podem ndo se adaptar bem ao novo blend, sendo necessario o uso de lubrificantes
para funcionar de forma plena. Além disso, o valor desse novo blend deve sofrer um
acréscimo significativo comparado aos combustiveis ofertados atualmente.

Em estudo promovido pela COPPE-UFRJ, CENERGIA e Instituto Clima e
Sociedade (iCS), publicado em 2019, foi considerada a utilizacdo de SVO (06leos vegetais
puros) de 6leo de soja como biocombustivel devido a compatibilidade com os motores
existentes das embarcacdes e disponibilidade no Brasil. Esses combustiveis podem ser
usados como misturas com o combustivel convencional ou integralmente. Essa opg¢ao
leva a um sobrecusto do frete para o produtor, que € transmitido diretamente no consumo
final de exportacdo, podendo gerar um impacto em termos de perda de receitas (ICS,
2019).
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4.4 GAS NATURAL LIQUEFEITO (GNL)

Na Figura 13, observamos alguns combustiveis que ja foram citados. O LNG,
sigla em inglés para o gas natural liquefeito (GNL), esta sendo considerado como uma
boa alternativa, ja que esta disponivel como um produto utilitdrio em conformidade com
as limitagcBes atuais e futuras de emissdes. O preco do GNL também é outro fator
importante a ser considerado por ser uma op¢ao de custo baixo.

No entanto, a demanda generalizada de abastecimento de GNL exigiria uma
grande rede de distribuicdo. Na pratica, portanto, ainda ndo esté claro a opgao por essa
fonte, de modo que as taxas de ado¢do permanecem baixas no setor maritimo e o interesse
do mercado pela encomenda de navios movidos a GNL ainda é fraca (HALFF et al.,
2019).

Figura 13. Anélise de diferentes combustiveis alternativos de acordo com critérios especificos.

MGO/LSFO ING Hectricity Biofuel Fuel cell

Scalability

Economic
viability

Environmental
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High Low

Fonte: DNV GL 2018.

Embora o gas natural reduza os poluentes atmosféricos locais, como 6xidos de
enxofre e material particulado, as implicacdes para os gases de efeito estufa dependem de
como o gés natural é extraido, processado, distribuido e usado (SILVEIRA, 2015)). Ao
aplicar uma abordagem de “potencial de aquecimento da tecnologia” (TWP), o gas natural
como combustivel maritimo alcanca a paridade climética dentro de 30 anos para 0s
motores com ignicao a diesel, embora possa levar até 190 anos para atingir a paridade
climética com os combustiveis convencionais em um motor com ignicdo comandada.

O movimento em direcdo ao gas natural como combustivel maritimo continua a
progredir e existem condi¢des em algumas regides para viabilizar uma transi¢ao de curto
prazo para o gas natural (SABBATELLA; SANTOS, 2020). E provavel que o gés natural

liquefeito no transporte maritimo seja incentivado quando a economia que favorece o gas
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natural estiver associada a politicas publicas de reducdo das emissdes de poluentes
atmosféricos. Para garantir que a conversdo neutra em termos de clima seja alcancada
com 0 menor atraso, os resultados do TWP destacam o importante papel da politica
energética para o desenvolvimento de infraestrutura de vias a montante e a inovagéo
tecnoldgica dos sistemas de bordo (THOMSON et al., 2015).
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5. O CAMINHO METODOLOGICO

Metodologicamente, optou-se por fazer um estudo com abordagem qualitativa,
com objetivo exploratdrio e com procedimentos bibliogréafico, documental e com uso de
questionario. Para entender como o setor maritimo brasileiro estd se adequando a IMO
2020, realizou-se uma entrevista com trabalhadores de diversos cargos relacionados ao
setor maritimo nacional.

Em funcdo da pandemia de COVID-19, optou-se por realiza-la de forma virtual,
por meio de um questionario enviado por e-mail para os participantes. A escolha do
corpus se deu por meio de selecdo na rede social LinkedIn? das principais empresas do
setor. A pesquisadora utilizou em sua busca palavras chaves relacionadas ao setor para
encontrar 0 seu corpus “transporte maritimo”; “eficiéncia energética”; “IMO 2020 e
“mitiga¢do de GEE”.

A partir da busca, identificou-se inicialmente em torno de cem candidatos para
responder ao questionario. Apos esse momento inicial, enviou-se o0 questionario para o
contato eletronicos de todos eles. Desse total, obteve-se 18 retornos*, sendo o total do
corpus analisado neste. Também por conta da pandemia, os contatos telefénicos com tais
profissionais foram prejudicados, dado que os escritdrios estavam operando em regime
remoto quando desta etapa da pesquisa. Apesar de a amostra ser pequena, a
representatividade das pessoas que responderam é grande por todos trabalharem no setor
e terem cargos de inteligéncia dentro das diferentes empresas consideradas na pesquisa.
Sendo assim, é possivel afirmar que a conjuntura pandémica afetou sobremaneira a
amostra desta pesquisa.

O questionério (ver ANEXO 1) apresenta perguntas objetivas, de multipla escolha
e discursiva. A pesquisadora se comprometeu a realizar a analise dos dados de forma
andnima e de que compartilharia os resultados da pesquisa para todos os que colaboraram

com a pesquisa.

3 0 Linkedin é a maior rede social digital do mundo com foco no d&mbito profissional. Através da qual o
usuario pode encontrar um emprego, um colaborador para sua empresa, ampliar o seu Network,
compartilhar experiéncias profissionais, fortalecer a sua imagem e estar por dentro de tudo que acontece no
mundo dos negécios. A diferenga do Linkedin para as demais redes sociais é o foco, que esta em conectar
profissionais, enquanto outras redes como o Instagram ou Facebook séo voltadas para o entretenimento.

4 Dentre as empresas contempladas, estdo: Vale, Posidonia, CBO, DOF, Alianca Navegacdo e Logistica,
Petrobras, Transpetro, Starnav e Sapura.
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6. A ANALISE DO QUESTIONARIO

Em relacdo ao cargo dos entrevistados, quase metade dos entrevistados era Diretor
ou Tripulante (4 de cada). Também entrevistou-se Executivo de Vendas (1), Engenheiro
(1), Coordenador (1), Gerente (3), e outros, como pode-se de observar no Gréfico 1.

O cargo dos entrevistados € importante, porque, ao cruzar esse dado com outras
variveis, foi possivel inferir a visdo de adequacdo da empresa a IMO 2020 a partir de
determinadas posi¢cdes na hierarquia da empresa. Além disso, essa variavel também
mostra se esses cargos possuem conhecimento ou desconhecimento em relagdo ao tema
pesquisado e como estdo aplicando tal conhecimento na realidade pratica de suas

empresas.

Grafico 1. Cargos dos entrevistados.
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Outros: Marine Superintendent
Outros: Executivo de vendas
Outros: Engenheiro

Outros: Coordenador

Diretor
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Fonte: Elaboracao propria.

A maioria das empresas em que trabalham os profissionais selecionados para esta
pesquisa tinham como operagdes a Cabotagem e 0 Apoio Maritimo (6 cada). As demais
eram empresas de: Regasei (1), Operacdes Militares (1), Longo Curso — Navios Afretados
(1), Fungbes Corporativas (1), Abastecimento Maritimo (1) e Navegacdo Interior (1),
como é possivel observar no Grafico 2. Ao cruzarmos 0 cargo com as operacoes
percebemos que a maioria dos Tripulantes (3) estdo em empresas de Apoio Maritimo e a
maioria dos Diretores estdo em empresas de Cabotagem (2).
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Gréfico 2. Tipo de OperacOes que realiza cada empresa.
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Fonte: Elaboragdo propria.

Em relacdo ao tamanho da frota utilizado por essas empresas, encontramos 0s

seguintes dados no Gréfico 3:

Gréfico 3. Tamanho da frota (por total de embarcages)
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Fonte: Elaboragéo propria.
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Percebe-se que a maioria das empresas possui acima de 30 embarcagoes (9). As
demais empresas possuem, em numeros crescente, “de 1 a 57 (4), “de 20 a 30” (4) e “de
6a 107 (1). Inferimos que a maioria das empresas analisadas é de grande porte e, portanto,
suas politicas internas de implementacéo e adequando a IMO 2020 sdo importantes em
relacdo ao setor maritimo brasileiro, uma vez que somando, ela juntas possuem 270
embarcacGes, no minimo.

Essa afirmacéo é ratificada quando identificamos a tonelagem das empresas. A
maioria delas possui tonelagem acima de 1.000.001 DWT (5), como é possivel observar
no Grafico 4. Além disso, identificamos, também, que o levantamento possui quatro
empresas com até 10.000 DWT, quatro empresas com a tonelagem entre 10.001 DWT e
100.000 DWT, duas com a tonelagem entre 100.001 DWT e 500.000 DWT e trés com
tonelagem entre 500.001 e 1.000.001 DWT. Ou seja, sdo embarcacOes de grande porte e
que possuem consideravel papel no transporte maritimo nacional, sobretudo quando se
pensa em poluicdo ambiental e em politicas para minimizar o impacto dela

nacionalmente.

Gréfico 4. Tamanho da frota (em tonelagem bruta).

Entre 500.001 e 1.000.000 owT || GGG
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Fonte: Elaboragdo propria.

Em relacdo ao tipo de embarcacbes dessas empresas, identificou-se 18 tipos de
embarcacdes, sdo elas: apoio maritimo (6), Graneleiro (5) Balsa (2), Rebocador Portuério

(2), Navio Tamque (1), Militar (1) e Gaseiro (1), como € possivel observar no gréafico 5.
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A presenca de 5 Graneleiro ratifica nossa afirmacéo anterior de que 0 corpus possui uma
relevancia em termos de identificacdo das estratégias para minimizar a poluicao, indo ao

encontro da IMO 2020, uma vez que eles sdo 0 maior meio de transporte ja construido.

Grafico 5. Natureza das embarcacBes nas empresas, por tipo.
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Fonte: Elaboracdo propria.

Esse tipo de embarcacdes tem como carga transportada: Carga Geral (7), Granel

Liquido (5), Granel Solido (5) e Contéiner (1), como demostrado no Gréfico 6.

Gréfico 6. Perfil da carga transportadora, por tipo.

1 .
0
Carga geral Contéiner Granel liquido Granel sélido

Fonte: Elaboragdo propria.
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Em relacdo ao tipo de combustivel utilizado na frota, temos um predominio de
Diesel (11), que é o combustivel que mais polui, seguido do 6leo pesado com baixo
enxofre (4) e 6leo pesado (2), como mostra o Grafico 7. O que é possivel perceber com
esse dado é que apesar de vérias alternativas para minimizar a emissdo de gases, as
empresas ainda optam pela utilizacdo de combustiveis mais poluentes, possivelmente por

questdes econémicas.

Grafico 7. Tipo de combustivel predominante na frota.

Outro: LNG -

Oleo pesado com baixo enxofre

Oleo pesado

0 2 4 6 8 10 12

Fonte: Elaboracdo prépria.

Com relacdo as perguntas especificas do questionario sobre Agenda 2030 e IMO,
identificou-se que, apesar de os Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis serem muito
divulgados e conhecidos, sobretudo por pessoas da area, quase metade dos entrevistados
ndo conheciam (8). Esse é um dado preocupante, pois muitos possuem cargos
hierarquicamente altos, o que pode influenciar em decisdes presentes e futuras para adotar
medidas mais sustentaveis, sobretudo quando se faz uma reflexdo de forma holistica,
pensando a IMO 2020 como uma das estratégias para se alcancar tais Objetivos.

Quando indagado se os entrevistados conheciam a IMO, identificou-se apenas
uma resposta negativa e 17 positivas, o que se pode inferir que hd uma atualizagdo desses
profissionais em relacdo as discussdes e as instituicdes sobre questdes atuais ambientais
e sobre implementacbes de medidas de mitigacdo de emissdes. Isso porque, ao

responderem sobre essa outra questdo, apenas uma pessoa afirmou que sua empresa nao



51

adotou medidas que vao ao encontro da IMO 2020. Apesar disso, todos responderam que
consideram importante a IMO (18, 100%).

Uma das grandes discussdes sobre as implementacdes propostas pela IMO é o fato
de que custo do novo combustivel e as despesas para 0s armadores se adequarem a esse
regulamento serdo repassadas ao consumidor final. Segundo nosso levantamento, quinze
entrevistados (83,3%) acreditam que essa medida levard ao aumento do custo do frete
maritimo e trés ndo cogitam essa possibilidade.

Encerrando as questdes objetivas, perguntamos aos entrevistados se eles
acreditavam que o Governo devia incentivar o setor maritimo brasileiro visando a sua

adequacdo a IMO 2020, como observado no Gréfico 8.

Gréfico 8. Resposta sobre incentivo do governo as adequacdes da IMO.

W 12 SIM, por meio de incentivos a pesquisa e desenvolvimento de solugdes para a
redugdo de emissdes pelo setor

W 22 SIM, por meio de incentivos ao desenvolvimento da infraestrutura necessaria
ao fornecimento de novos tipos de combustiveis maritimos (ex. cadeia para
fornecimento de GNL)

W 32 SIM, por meio de incentivos a construgdo, em territdrio nacional, de
embarcagbes que adotem novas tecnologias visando a redugdo de emissdes (ex.
navios preparados para operar com GNL)

M 42 Qutra: Todos acima, pois a estruturagdo é tdo importante quanto a operagao.

592 SIM, por meio de incentivos a implantagdo de novas tecnologias nos portos e
terminais que permitam ao porto contribuir para a redugdo de emissdes pelos
navios durante operagdo no terminal (ex. fornecimento de energia pelo terminal)

62 NAO, pois cabe ao mercado a busca pela solugdo

Fonte: Elaboracéo propria.

E possivel perceber que quase todos (94,4%) os entrevistados acreditam que o
governo deve incentivar o setor para adequacdo a IMO 2020, tendo apenas uma resposta
negativa (5,6%). Entretanto, as a¢des desse incentivo ndo foram unissonas. A maioria
acredita que a via da pesquisa para a reducao de emissdes é o principal caminho (com 7
respostas). Em segundo lugar de respostas estdo empatadas as relacionadas a
infraestrutura relacionada ao fornecimento de combustiveis fésseis e a construcdo de
embarcacOes que adotem novas tecnologias para a reducdo e emissdes. Uma pessoa
destacou acOes nos terminais e portos e outra pessoa destacou que todas as acoes citadas

devem ser realizadas de forma conjunta.
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Inferimos, portanto, que a visdo dos funcionarios dessas empresas vai ao encontro
de solugdes de procedéncia governamental, entendendo o Estado como um agente de
fomento e aplicador de acdes que possam dialogar com a Agenda 2030 e com as medidas
da IMO 2020. Isso, sobretudo, a partir do incentivo de pesquisas direcionadas ao setor,
visando a minimizar os impactos das acdes de transporte maritimo para 0 meio ambiente.

Com relacdo as perguntas de mudltipla escolha, pedimos, também, para 0s
entrevistados responderem a seguinte questdo: “Enumere as alternativas a seguir com
base nos beneficios ambientais de cada uma das alternativas”. Para essa resposta, criamos
valores de 1 a 5, sendo 1 “nenhum beneficio” e 5 “muitos beneficios”. A Tabela 1

apresenta o resultado consolidado:

Tabela 1. Avaliacdo das op¢des de combustivel, com base nos beneficios ambientais.

Enumere as alternativas a seguir com base nos beneficios ambientais de cada uma das alternativas

Combustivel
com baixo Diesel Energia . P Energias
o Scrubber Bicombustiveis A
teor de maritimo  de Terra renovaveis
enxofre

Reducéo de
Velas velocidade
(slowsteaming)

EMPRESAS = GNL

Resposta 1
Resposta 2
Resposta 3
Resposta 4
Resposta 5
Resposta 6
Resposta 7
Resposta 8
Resposta 9
Resposta 10
Resposta 11
Resposta 12
Resposta 13
Resposta 14
Resposta 15
Resposta 16

W NN R W NN O W N PR, W W

Resposta 17

w N w M IN oaOs NA SS wAR w ow o
w NN s RN O W oS W W AR W W
[ e I U N O O O N N Ot I IS T O Y R O O N )
Rlw sl als alNd als o N NS oS
N w o w w s s oo W s w0 WS
[SERNI NN, T G B~ N O NS IS, IS, B Y URL N, B NS, R RN GUI N
[ N S T A A O SO S S, RS, T R AT, BRSNS, I OIS
Rl R Rl NN OIS O S NS INMIN R

8
Fonte: Elaboracéo prépria.

Resposta 18

Identifica-se na tabela acima que para os entrevistados trés principais
substancias/aparelhos com mais beneficio ambiental sdo: velas (com 7 indicacdes de 5),
biocombustiveis (com 6 indicacGes de 5) e energias renovaveis (com 6 indicacdes de 5).

E, entre as com menos beneficios, estdo: diesel maritimo (com 4 indicacdes de 1), velas
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(com 4 indicacgdes de 1) e reducdo de velocidade — slow steaming (com 4 indicacdes de
1). Destaca-se aqui que ha uma contradi¢do sobre a utilizacdo de velas, pois ela aparece
como a com maior nimero de indicagdes tanto para “nenhum beneficio”, como “para
muitos beneficios”. Tal resultado pode ser resultado de um desconhecimento sobre todas
as substancias postas nas alternativas e, consequentemente, um desconhecimento em
relacdo aos beneficios ambientais de cada uma.

Destaca-se que o scrubber e o biocombustiveis aparecem como as principais
alternativas intermediérias, recebendo 7 indicagdes de 3 cada um. Ademais, na média
numérica geral, as energias renovaveis aparecem como as que possuem mais beneficios
ambientais, recebendo indicacfes de 3 (5 indicagdes), 4 (sete indicacbes) e 5 (6
indicacdes).

Na segunda pergunta de multipla escolha, pedimos para 0s entrevistados
responderem a seguinte questdo: “Enumere as alternativas a seguir com base nos
beneficios econdmicos de cada uma das alternativas”. Para essa resposta, também usamos
valores de 1 a 5, sendo 1 “nenhum beneficio” e 5 “muitos beneficios”. A Tabela 2

apresenta o resultado consolidado:
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Tabela 2. Avaliagdo das opcdes de combustivel, com base nos beneficios econdmicos

Enumere as alternativas a seguir com base nos beneficios econémicos de cada uma das alternativas

Combustivel 5

EMPRESAS = GNL cot::) E Zi;(o mgi?tsii 8 ‘in_le_lé?’iraa Scrubber Bicombustiveis reEr:] :\I;g\i,i?s Velas F\zlgldo%(i;ggc?ee
R (slowsteaming)

Resposta 1 5 3 3 2 2 3 2 5 4
Resposta 2 4 1 1 3 3 2 8 1 4
Resposta 3 1 4 3] 5 1 1 1 1 3
Resposta 4 4 3 3 1 1 2 4 1 1
Resposta 5 4 2 2 3 3 3 4 4 3
Resposta 6 3 1 2 2 3 2 2 1 1
Resposta 7 4 4 3 5 4 5] 5 5 5]
Resposta 8 5 5 5) 5 5 5] 5 5 5
Resposta 9 3 5 5 2 4 2 3 4 5
Resposta 10 4 3 5 5 5 3 5 5 5
Resposta 11 2 4 4 3 3 3 3 2 2
Resposta 12 1 2 2 5 3 3 3 3 2
Resposta 13 5 2 2 5 4 3 4 5 2
Resposta 14 4 3 4 5 2 3 5 1 3
Resposta 15 2 2 2 2 2 2 2 1 1
Resposta 16 3 2 3 3 5 4 5 5 4
Resposta 17 3 3 2 3 1 3 4 4 4
Resposta 18 3 3 1 1 3 2 2 1 1

Fonte: Elaboragéo propria.

Identificou-se na tabela acima que a energia de terra é a alternativa que possuli
mais beneficios econémicos, segundo os entrevistados (com 7 indicacfes de 5), sequido
de velas (com 6 indicagdes de 5) e de energias renovaveis (com 5 indicacdes de 5). Ja as
respostas relacionadas as alternativas com menos beneficios econdmicos, encontram-se
as velas (com 7 indicagdes de 1), sequida de reducdo de velocidade — slow steaming (com
4 indicacdes de 1) e scrubber (com 3 indicacGes de 1).

Mais uma vez, de modo semelhar ao que ocorreu na pergunta anterior, a vela
aparece como uma das principais alternativas econdmicas e como a que possui mais
beneficios econbmicos ao mesmo tempo.

Destaca-se que, de forma geral, o biocombustivel aparece como a escolha media
de todos os entrevistados, com 8 indica¢des de 3; e, as energias renovaveis, assim como
na pergunta sobre beneficios ambientais, aparecem aqui como a que possui na média geral
a melhor indicagdo para beneficios econémicos, tendo: uma indicagdo de 1, 4 indicagdes

de 2, 4 indicag0es de 3, 4 indicacdes de 4 e 5 indicacdes de 5.
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Na terceira pergunta de mdltipla escolha, pedimos, para 0s entrevistados
responderem a seguinte questdo: “Enumere as alternativas a seguir com base na
viabilidade de mercado no curto prazo de cada uma das alternativas”. Assim como nos
dois casos anteriores, para essa resposta também usamos valores de 1 a 5, sendo 1
“nenhum beneficio” e 5 “muitos beneficios”. A Tabela 3 apresenta o resultado

consolidado:

Tabela 3. Avaliacdo das opgdes de combustivel, com base na viabilidade de mercado.

Enumere as alternativas a seguir com base na viabilidade de mercado no

curto prazo de cada uma das alternativas

Combustivel
com baixo Diesel Energia . Lo Energias
e g Scrubber Bicombustiveis glas
teor de maritimo | de Terra renovaveis
enxofre

Reducéo de
Velas velocidade
(slowsteaming)

EMPRESAS | GNL

Resposta 1
Resposta 2
Resposta 3
Resposta 4
Resposta 5
Resposta 6
Resposta 7
Resposta 8
Resposta 9
Resposta 10
Resposta 11
Resposta 12
Resposta 13
Resposta 14
Resposta 15
Resposta 16

g W P B W N NDW NN W R, W R W

Resposta 17

A D NN B N N OO W N W R RN D
A OB W W OO0 NN O g B N B ND OO W
N O W s, DN RN OO W
A OGN N BE WD N OO g N D PR, W W
w o a N W o w NN W W o a DN W s
W A W R, W W W N NIDNOOW N NW R R, W
N OO R RN R NN R R R W
A OB P DD ODN N WO g BB N W > 00 o0 w

2
Fonte: Elaboracéo prépria.

Resposta 18

A partir da leitura da tabela acima, identificou-se que, para os entrevistados, as
alternativas mais viaveis de mercado sdo o combustivel com baixo teor de enxofre (com
7 indicacgdes de 5), o diesel maritimo (com 7 indicacdes de 5) e a reducdo de velocidade
(com 6 indicacOes de 5). J& 0 que aparece como menos vidvel mercadologicamente sao
as velas (com 7 indicacdes de 1). Além disso, destaca-se que as energias renovaveis
aparecem como a alternativa média com 8 indicacGes de 3 e a na media geral o

combustivel de baixo teor de enxofre é o mais indicado.
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Por fim, na dltima pergunta de mdltipla escolha, pedimos, para os entrevistados
responderem a seguinte questdo: “Enumere as alternativas a seguir com base na
viabilidade técnica de implementacdo de cada uma das alternativas”. Mais uma vez,
seguindo as demais questfes de maltipla escolha, para essa resposta, também usamos
valores de 1 a 5, sendo 1 “nenhum beneficio” e 5 “muitos beneficios”. A Tabela 4

apresenta o resultado consolidado:

Tabela 4. Avaliacdo das opgdes de combustivel, com base na viabilidade técnica.

Enumere as alternativas a seguir com base na viabilidade técnica de implementacéo

de cada uma das alternativas

Combusgivel . ) ) Reducdo de
EMPRESAS = GNL ccg:)ll?zl:o mgll'?tsi‘?Lo [IjEen_?;?':% Scrubber Bicombustiveis rEr?(?\:g\ﬁs Velas vel ocidage
enxofre (slowsteaming)
Resposta 1 3 4 4 4 8 4 4 5 4
Resposta 2 5 5 5 2 3 3 1 1 5
Resposta 3 2 5 5 5 4 5 2 2 5
Resposta 4 4 4 4 4 2 4 4 1 4
Resposta 5 4 5 5] 3 5 3 3] 2 5
Resposta 6 2 3 2 2 3 2 2 2 2
Resposta 7 3 5 5 3 5 5 2 2 3
Resposta 8 5 4 5 4 4 5 4 4 4
Resposta 9 5 5 5 2 5 4 3 3 5
Resposta 10 4 4 5) 3 2 3 2 1 3
Resposta 11 2 2 3 2 2 3 8 2 2
Resposta 12 3 5 5 3 1 3 3 1 3
Resposta 13 5 5 5 3 5 4 3 3 5
Resposta 14 4 3 4 4 2 3 4 1 3
Resposta 15 2 3 3 1 2 1 1 1 2
Resposta 16 3 3 2 4 5 5 5 5 4
Resposta 17 4 5 5 5 4 4 4 5 5
Resposta 18 1 1 1 3 1 2 3 1 2

Fonte: Elaboragao propria.

A partir da leitura da tabela acima, identificou-se que, para os entrevistados, as
alternativas que possuem mais viabilidade técnica de implementacdo séo: diesel Maritimo
(com 10 indicacGes de 5) e o combustivel com baixo teor de enxofre (com 8 indicacbes
de 5). Além disso, assim como ocorreu na Ultima pergunta, as velas, que apareceram como
as principais alternativas para beneficios ambientais e econémicos nas duas primeiras
perguntas de multipla escolha, aqui se estabelecem como a alterativa com menos

viabilidade técnica (com 7 indicacGes de 1).
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Trés alternativas aparecem como indicacdes médias, sdo elas: energia de terra,
biocombustiveis e energias renovaveis (com 6 indica¢fes de 3, cada uma). Na média
geral, a alternativa que possui mais viabilidade técnica ¢ “combustivel com baixo teor de
enxofre”.

A partir desses resultados, é possivel afirmar que a percepcao dos entrevistados
mostra que ha uma leitura de quais alternativas possuem mais beneficios ambientais e
econémicos e de que essas ndo sdo as que possuem mais viabilidade de mercado e
viabilidade técnica. Tal dado pode ocasionar em um desafio para a implantacdo das
medidas da IMO 2020, pois as empresas tendenciosamente buscam mais o lucro do que
a reducédo de emissdo de produtos prejudiciais a0 meio ambiente — sobretudo se levada
em consideracéo a conjuntura pandémico e o impacto sobre a economia global.

Por fim, fizemos uma pergunta aberta para os entrevistados: “Considerando as
diferentes ¢ticas analisadas, qual das op¢fes vocé enxerga como mais viavel para sua
empresa? Por qué?” Houve trés respostas que destacaram o diesel maritimo, alegando a
viabilidade econémica dele e, também, porque uma empresa ja utilizava tal produto.

Além disso, algumas pessoas destacaram diversos produtos para embarcacdes
diferentes, como: “GNL, pela facilidade de conversao dos motores, tancagem e sistemas
de transferéncia de combustivel. Low suphur ja estd em andamento e diesel nossas
embarcacdes ja utilizam” (RESPOSTA 4). Ou ainda o uso de energia de terra e scrubber,
como: “Sem considerar o VSLFO, ja implementado, a energia de terra como a mas viavel
no momento. Scrubber é desnecessario na cabotagem por haver disponibilidade de
VLSFO. Combustiveis alternativos ainda possuem um longo caminho a se percorrer”
(RESPOSTA 3).

Destacou-se, ainda, a disponibilidade de produtos como um fator balizador de sua
utilizagdo: “Hoje, no Brasil, o VLSFO. Devido a disponibilidade do produto nos Portos
brasileiros e dispensa de investimento em scrubbers. No entanto, o GNL tem ganhado
destaque por sua abundancia e importantes investimentos no setor” (RESPOSTA 5) ou
“baixo teor de enxofre. Devido a facilidade de compra do produto” (RESPOSTA 13).

O baixo teor de enxofre também aparece em mais duas respostas: “Combustivel
com baixo teor de enxofre, melhor custo-beneficio para nossa realidade, adaptacdo de
equipamentos, viabilidade a médio prazo, sem muita dificuldade de implementa¢ao”

(RESPOSTA 14) e “Combustivel com baixo teor de enxofre” (RESPOSTA 15).
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De forma geral, € possivel identificar que a maioria dos entrevistados possui uma
visdo bem-marcada quanto as estratégias que a empresa em que trabalham pode adotar

para ir ao encontro das recomendacdes da IMO.
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7. Conclusao

Com base no que foi analisado, foi possivel observar a necessidade de alinhar o
desenvolvimento econdmico com a sustentabilidade, particularmente levando em
consideracdo questdo ambientais e climaticas. No intuito de proteger e preservar 0 meio
ambiente, algumas medidas devem ser tomadas para a continuidade do uso de
combustiveis fosseis. Nesse contexto, conforme apresentado, a reducéo das emissdes de
CO2 do transporte maritimo internacional é de grande contribuicao.

De acordo com a analise do questionario, viabilizando uma pesquisa empirica
aplicada ao caso do Brasil, é possivel identificar uma visdo bem direcionada dos
respondentes quanto as estratégias que a empresa em que trabalham pode adotar para ir
ao encontro das recomendacdes da Organizacdo Maritima Internacional (IMO). Além
disso, ficou evidente o conhecimento sobre quais delas sdo mais benéficas ao meio
ambiente, assim como a identificacdo de quais sd0 menos viaveis econdémica e
tecnicamente.

Nesse contexto, € importante destacar que a maioria dos respondentes destacou a
importancia da reducdo das emissdes, propondo alternativas viaveis para essa acéo.
Contudo, é importante frisar que ainda ha um certo desconhecimento quando se pensa a
tematica de forma holistica, relacionada, por exemplo, a Agenda 2030 da ONU.

E interessante destacar que o diesel maritimo, no caso do Brasil, foi eleito 0 mais
viavel por algumas empresas ja o utilizarem, seguido do uso do combustivel com baixo
teor de enxofre, por j& estar sendo comercializado pela Petrobras (que é a principal
distribuidora) e o gas natural liquefeito (GNL), pelo grande potencial de mercado. Outro
ponto marcante foi como as velas apareceram como as principais alternativas devido aos
seus beneficios ambientais e econébmicos, no entanto apresentou pouca viabilidade de
mercado no curto prazo, o que possivelmente pode acarretar a utilizagdo de alternativas
mais adaptaveis com menos beneficios a reducdo de emissdo. Ademais, destaca-se que as
energias renovaveis aparecem como a alternativa.

O Brasil mostra avangos inovadores que visam a atender ao setor maritimo. No
entanto, apesar de terem sido apresentadas alternativas viaveis para atingir a meta da IMO
2020, a posicdo do pais ainda é vulneravel em relacdo aos seus principais concorrentes
no mercado internacional. Outro fator agravante é a distancia da costa brasileira do seu

principal mercado consumidor, o Extremo Oriente.
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Para descarbonizar o setor, sdo necessarios instrumentos inovadores e combinagéo
de medidas afim de incentivar as empresas — ratificando a hipé6tese da pesquisa,
especialmente se considerada a conjuntura pandémica do novo coronavirus (COVID-19).
Além disso, o padrdo de eficiéncia energética ja € previsto na Estratégia Inicial e ndo
apresenta propriamente uma vantagem para financiar a transicdo para a economia de
baixo carbono no transporte maritimo internacional dos produtos brasileiros.

De fato, ha uma série de barreiras e pontos a serem melhorados que levam ao
atraso na implementag@o de instrumentos e na adogdo de tecnologias avancadas para
mitigacdo de emissdes de GEE por navios para transporte maritimo a longa distancia. A
descarbonizacédo do setor dependera, em grande medida, da renovacéo da frota de navios,
dado o grau de sucateamento de navios antigos, e a capacidade de readaptacao de navios
existentes.

Desta forma, é de fundamental importancia buscar avaliar as alternativas que
possam promover mudangas positivas, a fim de conter o avango desses impactos
negativos associados as emissdes e garantir o desenvolvimento de um transporte maritimo
mais integrado ao meio ambiente, seja por medidas tecnoldgicas ou operacionais. O
crescimento do transporte aquaviario pode colaborar de forma expressiva com a reducao
dos impactos ambientais e contribuir para o desenvolvimento sustentavel, por exemplo.

Entretanto, ratificamos, aqui, a importancia ndo sé do conhecimento, mas de uma
conjuntura social e econébmica que auxiliem as empresas a adotarem tais medidas,
contribuindo para uma parceria publico-privada eficiente com o objetivo de minimizar a
emissao no meio ambiente. Conforme ja mencionado, ndo ha davidas de que a pandemia
afetou o desempenho de diferentes setores, o que se refletiu na movimentacéo de carga
em escala global. Isso, por sua vez, pode ter afetado os planos dessas companhias, que
ndo podem ignorar o imperativo de atender as normas e as metas definidas na IMO 2020.

Sendo assim, buscando entender o contexto brasileiro, esse relatorio pode ser um
meio para outros estudos que irdo auxiliar os tomadores de decisdo dos diferentes
segmentos da industria a identificar e melhor avaliar cada uma das alternativas
apresentadas e analisadas. O método de questionérios facilitou esse mapeamento, na
medida em que entrevistou uma parcela significativa da frota maritima nacional,

apontando desafios e possibilidades para as politicas publicas.
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ANEXO 1 - QUESTIONARIO (GOOGLE FORMS)

IMI® 2020

Taking bold action to clean up shipping emissions
by reducing the sulphur content in ships’ fuel oil

Transporte Maritimo e IMO 2020

Prezado(a),

sou Alessandra Brito, mestranda do Programa de Pds-Graduagdo em Estudos Maritimos da
Escola de Guerra Naval (PPGEM/EGN) e gostaria de contar com sua ajuda na pesquisa que
estou desenvolvendo no Mestrado. Sendo orientada pelo Prof. Dr. Thauan Santos, estamos
analisando como o setor maritimo brasileiro esta se adequando a IMO 2020, de modo que
sua participagdo sera fundamental para minha analise.

De antemao, destaco que a pesquisa sera totalmente andnima, no sentido de que néo
identificara os(as) respondentes, e que os resultados finais, previstos para marco/abril de
2021, serdao compartilhados com todos aqueles(as) que colaborarem com a pesquisa.

Grata de antemao,
Alessandra Brito - alessandradbrito91@gmail.com

CV lattes Alessandra Brito: http://lattes.cnpq.br/5351879060235334
CV lattes Thauan Santos: http://lattes.cnpq.br/9144501805319886
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Mome completo:

Sua resposta

E-mail: *

Suaresposta

Diretor

Gerente

Analista

Assistente

Tripulante

Outro:




Mome da empresa: *

Sua resposta

Tipo de operagao que realiza: *

[] cabotagem
Apoio maritimo
Longo curso
Apoio portuario

Navegagao interior

ODO0o0o00

Outro:

Tamanho da frota, em total de embarcacgées: *

O 15

O 610
O 1020
O 20-30

(O Acima de 30

Tamanho da frota, em tonelagem bruta: *

(O Até10.000 DWT

(O Entre 10.001 e 100.000 DWT
(O Entre 100.001 e 500.000 DWT
(O Entre 500.001 & 1.000.000 DWT

O Acima de 1.000.001 DWT
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Tipo de embarcacao da frota: *

[] Graneleiro

Conteineiro

O

Carga geral
Rebocador portuario
Empurrador

Balsa

Barcaca

Navio tanque

Apoio maritimo

Qutro:

O000000

Principal perfil de carga transportada: *

(O Granel solido
(O Granel liquido

(O contéiner

(O carga geral

Tipo de combustivel predominante na frota: *

(O Dpiesel

(O Oleo pesado

(O Oleo pesado com baixo enxofre

(O outro:
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Conhece a Agenda 20307 *

O sim
O Nao

Conhece a IMO 2020, que trata da redugdo do teor de dxido de enxofre para
0,5%mm? *

O sim
(O Nio

Sua empresa ja adotou alguma medida para mitigagao das emissdes? *

O sim
(O Nao

Acredita ser importante a IMO, como agéncia da OMNU, regular as emissoes

provenientes do transporte maritimo? *

Acredita que essa medida levara ao aumento do custo do frete maritimo? *

O sim
(O Nio
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Enumere as alternativas a seguir com base nos beneficios ambientais de cada
uma das alternativas. 1- nenhum beneficio; 5 - muitos beneficios. ** sistema de
baterias com alimentag&o nos portos, por exemplo. *

GNL

Combustivel
com baixo teor
de enxofre

Diesel maritimo

Energia “de
terra"**

Scrubber

Biocombustivel

Energias
renovaveis

Velas

Redugdo de
velocidade (slow
steaming)

o O O O O O O O O
O O O O O O O O O
c O O O O O O O O
© O O O o o o o O
o O o O o o o O O



Enumere as alternativas a seguir com base nos beneficios econdomicos de cada
uma das alternativas. 1 - nenhum beneficio; 5 - muitos beneficios. ** sistema de
baterias com alimentagao nos portos, por exemplo. *

GNL

Combustivel
com baixo teor
de enxofre

Diesel maritimo

Energia “de
terra"#*

Scrubber

O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O

Bicombustiveis

enoviei O O O O O
Velas O O O O O
Reducdo de

velocidade (slow O O O O O

steaming)



Enumere as alternativas a seguir com base na viabilidade de mercado no curto
prazo de cada uma das alternativas. 1 - nenhuma viabilidade; 5 - total viabilidade.
** sistema de baterias com alimentag&o nos portos, por exemplo. *

GNL

Combustivel
com baixo teor
de enxofre

Diesel maritimo

Energia “de
terrg"s*

Scrubber

Biocombustivel

Energias
renovaveis

Velas

Redugio de
velocidade (slow
steaming)

O O O O O O O 0O O
O O O O O O O 0O O
O O O O O O O 0O O
O O O O O O O O O
O O O O O O O 0O O



Enumere as alternativas a seguir com base na viabilidade tecnica de
implementagac de cada uma das alternativas. 1 - nenhuma viabilidade; 5 - total
viabilidade. ** sistema de baterias com alimentag&o nos portos, por exemplo. *

GNL

Combustivel
com baixo teor
de enxofre

Diesel marinho

Energia “de
terra"

Scrubber

O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O

Biocombustivel

Energias

renovaveis O O o O O
Vela O O O O O
Redugéo de

velocidade (slow O O O O O
steaming)

Considerando as diferentes oticas analisadas, qual das opgdes vocé enxerga
como mais viavel para sua empresa? Por qué? *

Sua resposta



Vocé acredita que o Governo deve incentivar o setor maritimo brasileiro visando

a sua adequacao a IMO 20207 *

O
O

O

NAO, pois cabe ao mercado a busca pela solugio

SIM, por meio de incentivos ao desenvolvimento da infraestrutura necessaria ao
fornecimento de novos tipos de combustiveis maritimos (ex. cadeia para
farnecimento de GNL)

SIM, par meio de incentivos a construgédo, em territdrio nacional, de embarcacdes que
adotem novas tecnologias visando a redugdo de emissdes (ex. navios preparados
para operar com GNL)

SIM, por meio de incentivos a implantagdo de novas tecnologias nos portos e
terminais que permitam ao porto contribuir para a redugdo de emissdes pelos navios
durante operagdo no terminal (ex. fornecimento de energia pelo terminal)

SIM, par meio de incentivos a pesquisa e desenvolvimento de solugdes para a
reducdo de emissdes pelo setor

Qutro:
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